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Jeşind de la oficierul stării civile, i 


mirele şi mireasa; 

însoțiți de nasi, 

se indreptaré spre” autoturismul lor: 
16-B-5926 

- Conduc eu 

spuse mirele. - 


„Mireasa‘ îşi- ridică genele 


incretindu-si, totodatä, si fruntea ei superbă: - 
- De ce, tu? 

Mirele incremeni cu miinile pe “volan. Nu mai făcu 
nici 0 mişcare: 

- Cum, adicá, de ce eu? 

- De ce, tu? se incruntà iarăşi mireasa. 

Mirele tulburat, era cit pe-aci sá se bilbiie, -dar îşi 
reveni imediat: 

- Pentru сё aşa vreau’ eul 

Mireasa il privi, de astă dată, cu un calm fardat pe 


loc. (Altfel ar fi făcut o criză de nervi!) 
— Cum, adicà, aga vrei? 


Mirele nu mai stiu ce sá creadá: cu сте naiba se 
insurase? 

- Asa vreau eu, zise el, si арна 
- Dacă apeşi.. + 
Mirele apásá si mai tare. Mireasa, nemaiputind su- 
porta, îi spuse într-un mod categoric” 

- N-ai să conduci tu. Şi adăugă: cit timp vom fi im- 
preuná, tu n-ai să -conduci niciodată. De ce crezi că 
te-am luat? . 

Mirele rămase реті, Ce voia să spună? Ea A 
luat? 

Dar mireasa continua: ~ 

- S-a dus vremea capului de familie. Cine crezi tu 


+ 


_ că va fi cap de familie, tu sau eu? Ги zici, bineinfe- 
les, că tu. Eu am să-ţi răspund că eul Intelegi tu ce 


spun eu? 


. In cele din urmá, mireasa ii puse o intrebare capi- 


talá, întrebare саге şi-o adresa, totodată, şi sieşi: 
- Pe ce criterii? Adică pe ce criterii să fii-tu capul 
familiei? : 

Şi mirele атий din nou. Pz 
$i рта să vină naşii, : 

se hotárirá să ia, ип taxi. 

$i astfel rămaseră amindoi 

egali. 


“şi, intr-un mod uimitor, 


FAPT DIVERS 


Nu daţi copulor dulciuri - 

sub formă de autoturisme. 

Ай’ văzut: : 
Cresc foarte repede 


devin fieroboli 
si le mänincä, furindu-le, 
pe ale părinţilor! 


DISPARIȚIE — 


Urcind ae 

si : 5 
coborind : . 
pe serpentine, ANS 

el se hotàr să treacă 

in plină viteză 

toate podurile > 

(indicatoarele sint pentru cei slabi de inger - isi 
spunea) 

scopul, pentru el, fiind parcă să ajungă 

cit mai repede Acolo. _ 

"$i într-adevăr, 

el a ajuns mult: mai repede la Punctul Terminus 
decit cei pe care îi depăşise. 


APRINDERI SI ARDERI ANORMALE 
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La motoarele auto, in_patru timpi, cu aprindere 
prin scinteie (MAS) si cu carburator, aprinderea 
amestecului, carburant este provocata de cätre 
scinteia electricä care se declanseaza intre elec- 
trozii bujiei, cu un anumit avans faţă de punctul 
mort interior (superior). Arderea se propagă de 
la locul de aprindere sub forma unui front de fla- 
cără ce se deplasează în întreaga cameră de ar- 
dere cu viteze de 8—35 m/s. Această aprindere 
care produce o flacără ce va arde întreg ameste- 
cul carburant cu viteze moderate se numeşte 
aprindere normală. Arderea normală determină o 
eficiență economică. ridicată, o funcţionare de 
lungă durată a motorului, fără ca acesta să aibă 
сгеріда;іі şi zgomot mare de funcţionare şi о re- 
ducere а poluării mediului înconjurător. 

Uneori însă, în mod anormal, amestecul carbu- 
rant este aprins nu de scinteia electrică declanşată 
între electrozii bujiei, ci de o sursă secundară. 
Astfel apar aprinderile anormale се se manifestă 
sub forma de preaprindere, autoaprindere, posta- 
prindere şi reaprindere. În practică, se face adesea 
confuzie între aceste fenomene de aprinderi anor- 
male, deși deosebirile între ele sint esenţiale. 

PREAPRINDEREA. Atunci cînd anumite 
puncte din camera de arderé, (cum ar fi vîrful 
electrodului central, supapa de evacuare suprain- 
călzită, o coaje de zgură de pe calota pistonului 
sau de gunder care se desprinde de talerul supa- 
pei de evacuare), devin incandescente (800—1200° 
C), amestecul carburant se poate aprinde de la 
unul din aceste puncte cu emisie luminoasă, luînd. 
naştere fenomenul de preaprindere (aprindere 
prematură). In aceste cazuri, arderea începe de la 
punctul incandescent, înainte de a apărea scinteia 
electrică. Adeseori preaprinderea este numită în 
mod” greşit autoaprindere. 

Deci, preaprinderea este un fenomen legat nu- 
mai de începerea arderii amestecului carburant. 
Preaprinderea conduce la aceleași manifestări ca şi 
о creştere mare a avansului la declanșarea scinteii 
electrice: mers neuniform şi violent, scăderea pu- 
terii si economicitătii, eventuala provocare a de- 
tonagiei. Preaprinderi fără detonatii se pot pro- 
duce atunci cind raportul de compresie a motoru- 
lui este foarte mic, compresia reală a motorului 
este excesiv de scăzută, ca atunci cînd au loc scă- 
pari mari de gaze pe lingă segmenti şi benzina fo- 
losită are o valoare antidetonantă mult mai mare 
decit cea necesară (de exemplu, benzină pentru 
motorul de avion etc). În cursul arderii amestecului 
carburant, nu este posibil să apară întîi detonapia 
şi apoi preaprinderea, pentru simplul motiv că în- 
ceputul nu poate să stea la sfirsit. 

AUTOAPRINDEREA. Din anumite cauze, 
cum ar fi: motorul prea comprimat (chiulasă mult 
rabotată, pistoane prea înalte), benzină cu cifra 
octanică exceptional de scăzută (amestecată cu 
mult petrol lampant, cu eter etc.), amestecul car- 
burant se aprinde şi arde instantaneu în întreaga 
sa masă, fără ajutorul scinteii electrice sau al vre- 
unui punct incandescent din camera de ardere. 


7 


'indere si ardere instantanee. este 
numită autoaprindere. Autoaprinderi se mai pro- 
duc şi atunci cînd se porneşte un motor Diesel că- 
ruia i se pune la ţeava de admisie o bucată de 
bumbac muiatá în benzină. La motorul Diesel au- 
toaprinderea combustibilului are loc progresiv, 
pe măsură ce este injectat şi deci nu este vorba 
de o aprindere şi o ardere instantanee a întregii 
cantităţi de carburant, asa cum se întîmplă la 
MAS. Autoaprinderea produce detonaţii integrale. 
— Motivul pentru care se confundă adesea detonatia 
cu autoaprinderea vine de la faptul că la explica- 
rea fenomenului de detonație se vorbeşte despre 
„gazele încă nearse care se aprind în toată masa 
lor“. Este însă clar că aceasta nu se poate numi 
autoaprindere, deoarece de fapt aprinderea era 
începută mai înainte de la scinteia electrică. 
_POSTAPRINDEREA. Există unori in camera 
de ardere un punct cald, dar care nu are o tem- 
peratura destul de ridicata ca sa provoace prea- 
prindere. in astfel de cazuri, arderea incepe nor- 
mal de la bujie, insä dupa ce punctul cald s-a dez- 
voltat partial, acesta va declansa o alta undä de 
- flacără, саге se va deplasa in faga frontului de fla- 
сага inițiată de scinteia electrică, cu о viteză 
foarte mare (200—750 m/s). Ca urmare, se pro- 
duc unde puternice de şoc се se propaga cu vi- 
teze de circa 1200 m/s, atit in amestecul carbu- 
rant cit si in gazele arse. Prin reflectarea undelor 
de şoc, pe pereţi, ele se transforma în unde de 
detonatie care se deplaseazä cu viteze excesive 
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Două din mult controversatele perne de siguranfä. Cea din stinga are forma unei camere, pentru a 
- lása un spaţiu prin care şoferul să poată controla direcţia masinii dupá declansarea umflárii cu aer a per- 
nei. Cea din dreapta asigurá protecţia integrală a pasagerului. i 


2000. т s). Arderea detonanta este însoțită 
de zgomote metalice, periculoase, motorul are 
tendinţa de supraincalzire, cu scăderea puterii si a 
economicitătii. Cind motorul s-a supraincălzit, 
postaprinderile se transformă în preaprinderi. 
REAPRINDEREA. Ín sezonul cald, îndeosebi, 
unele motoare auto au tendința să continue să 
funcţioneze chiar atunci cind contactul electric a - 
fost întrerupt. Acest fenomen se numeşte rea- 
prindere. > 
In aceste conditii, turatia motorului este infe- 4 
rioara aceleia de mers incet, iar reaprinderile sint 
in general neregulate. Funcționarea in regim de 
reaprindere poate dura de la 1—2 cicluri pina la 
‘minute in sir. Acest mod anormal de functionare 
a motorului apare in special dupa o solicitare pu- 
ternicá а acestuia sau in condiţii limita ale siste- 
mului de racire (temperatura ridicata a mediului 
ambiant, vint puternic din spate etc.). Spre deose- 
bire de preaprinderi si postaprinderi, reaprinde- я 
rile пи apar datoritä punctelor incandescente с! ` 
numai prin compresiune, din care cauză acest fe- 
nomen este numit si „dieselizare“. La Баха fenome- 
nului stau aga-numitele „fläcäri reci", care ating 
temperaturi de пита! 280—290°С $1 ca atare tu- я 
гара motorului este mai micá decit jumátate din 
turatia de mers încet. 
În concluzie, aprinderile şi arderile anormale 
sint dăunătoare motorului şi de aceea trebuie să 
le evităm prin depistarea şi eliminarea cauzelor ce 
le provoacă. 


ing. lon D. MĂNOIU : 


DE LA REGULAMENTUL DE CIRCULAȚIE, 
LA CONDUITA PREVENTIVA, 3 
SAU TACTICA SI STRATEGIA PREVENTIVA 


Nimic greşit sau forțat în folosirea cuvinte- 
lor tactică şi strategie în conduita preventivă. 
Nu prevede conduita preventivă un mod de 
acţionare întemeiat pe o gindire adecvată, în 
vederea atingerii unui scop bine determinat? 
Da! Și atunci, ne este îngăduit să vorbim des- 
pre o tactică şi o strategie a conduitei pre- 
ventive? Desigur. 

Am ajuns în stadiul în care conduita pre- 
ventivă s-a încetățenit în rindul conducători- 
lor auto пи numai ca noțiune, ci, tot mai 
mult, şi în comportare. Fapt ce se regăsește 
direct si concludent То. situația evenimentelor 
rutiere din ultimii patru ani consecutivi; grafi- 
cul accidentelor și al persoanelor care și-au 
pierdut viaţa în accidente are o curbă descen- 
dentă. Peste 600 de morţi mai puţin în inter- 
valul amintit! Nu putem spune dacă e mult 
sau puţin, pentru că viaţa nu poate fi compa- 
rată cu nici o altă valoare. 


Cu toate acestea, conduita preventivă 
poate avea o contribuţie și mai substanţială 
la diminuarea accidentelor si a gravitatii lor. 
Mai ales pe planul tacticii preventive. Adica a 
actionärii judicioase in functie de imprejura- 
rile concrete. 

Pe un drum local din judetul Satu Mare, 
conducatorul unui tractor rutier cu remorca, 
in care erau transportati muncitori, se apro- 
pie de un pasaj la nivel cu calea ferată nepä- 
zit. Era intr-o dimineata de octombrie, cu 
ceata densa, ce reducea considerabil vizibili- 
tatea. Conformindu-se regulamentului de cir- 
culatie, tractoristul a oprit, apoi s-a angajat 
in traversarea liniei ferate. Trenul a aparut 
pe neasteptate, izbind in plin remorca. Trac- 
toristul a gresit din punctul de vedere al tac- 
ticii preventive. Ca sa evite accidentul, el ar fi 
trebuit за opreascä motorul — pentru a dis- 
tinge zgomotul trenului — sa coboare din 
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‘ pericol. E i 3 

Dupá lásarea ' întunericului, spiritul de pre- 
cautie al şoferului obligă la micşorarea vitezei. 
Chiar daca şoseaua este absolut liberă. Pen- 
tru că, oricum, vizibilitatea este e substanţial 


rea vitezei autovehiculului atunci cind şoferul 


E este orbit de lumina. faruril г. din sens opus. у 


Ре şoseaua Buzău-Urziceni, un camion u re- 


morca a fost „abandonat“ pe carosabil. pro- Ў 


cedeu periculos, contrar regulamentului de 


circulaţie. Din nefericire, un automobilist ma ~ 


prevăzut ipoteza intilnirii unui astfel de ob- 
stacol si a rulat cu vitezä foarte ridicatä. 1 


pactul cu remorca a fost violent, secerind 


viata а trei oameni din autoturism. ` 

. Tactica preventivá cere sa gindim, sá anti- 
cipám tot ceea ce se poate intimpla intr-o 
anumitá imprejurare. De pildá, iesim cu auto- 
turismul din curte. Ne asigurám numai 
dintr-o parte, pentru ca pe strada circulatia 
este in sens unic. Gresitá conduita noastrá 
sau, in tot cazul, limitatá si primejdioasá. Nu 
este posibil, oare, ca din directia sensului in- 
terzis de mers sá apará o тазта, condusá de 
un sofer indisciplinat, distrat ori neatent? De- 
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t 
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„diminuată. Cu atit mai mult se cere reduce - 


iziune. Es. este d 

tacticá adecvată. În 
^ cazul nostru, prin asigurarea din ambele parti 
inainte de patrunderea pe partea carosabilá. - 
Un rationament.tactic preventiv ne va de- 
termina sà nu rulám paralel cu un  autovehi- 
cul ce circulă pe banda din dreapta noasträ, N 
atunci cînd conducătorul acestuia, apropiin- 1 
du-se de un obstacol pe care trebuie să-l oco- =] 
_ le scă, | urmeazä să intre pe banda noastră. Se = 
poate spune cä nu e nici un pericol, pentru ‹ ca 4 
| 

] 

il 


şoferul autovehiculului respectiv este obligat v 
să se asigure înainte de a schimba banda si sá - 
nu incomodeze deplasarea partenerilor de 
drum. Ti 'rebuie, însă, зА ne рипет întrebările: 
dacă şoferul nu s-a asigurat? Dacă a crezut că 
are timp să treacă înaintea noastră? Dacă i ub: = +1 
va defecta tocmai. atunci frina si nu va putea 4 
opri în spatele obstacolului pentru a ne lăsa | 
за trecem? 

La Cimpulung Muscel, de o intersectie se 

_apropie un motociclist. Intilneste indicatorul 

„Cedeazä trecerea“. Reduce viteza si, pentru | 
са ре strada principalä trece o autoizotermá, 
opreste. Nu are, insä, räbdare sá treacá com- 
_plet autovehiculul si fisneste lovindu-se de un 
camion defect pe care il tracta autoizoterma: 


— A 


TER ...... 
al nicam 


a as APRA 


Gresealä de tacticä, sau lipsa de prevedere? 

Tot de tactica preventiva tine si evitarea 
conducerii unui autoturism imprumutat. in 
fond, un autovehicul necunoscut, despre care 
nu se poate sti cum se comporta intr-un mo- 
ment critic, de exemplu, in cazul unei frinari 
bruste poate sa devina grav periculos. Au 
fost destule accidente comise de catre soferi 
profesionisti, cu vechime considerabila in con- 
ducerea autovehiculelor, dar care, conducind 
intimplator un autoturism, n-au fost in stare 
sá actioneze corespunzátor intr-un moment 
critic. in aceeasi imprejurare, dar la volanul 
familiarului autovehicul greu, cu certitudine 
n-ar Я patit nimic trecind cu bine „hopul“. 
Asa, insa... 

Adeseori, conducatorii auto au accidentat 
pietoni pentru ca, netinind seama de tactica 
preventiva, s-au marginit sa claxoneze pieto- 
nul de care se apropiau, fara sa reduca viteza. 
Pietonul s-a angajat instantaneu in traversare 
si, gata, accidentul. Ulterior s-a constatat ca 
victima era surda (!). 

in ceea ce priveste strategia preventiva, de 
aceasta tin procedeele si comportarile, sa zi- 
сет, „си bataie lunga“. De pilda, planificarea 
judicioasa a unei calatorii, planificare de care 
depind viteza (in limitele conducerii in sigu- 
ranta), evitarea aglomeratiilor si a rulajului 
pe timp. de noapte, precum $ a conducerii 
autovehiculului in stare de obosealä. Aceste 
cauze genereazä, anual, accidente soldate cu 
200 de morti. 

Strategie preventivä inseamná si buna т- 
{гейпеге a automobilului, contracarind orice 
surprizä nepläcutä de naturä tehnicä. Tot de 
strategie fine si utilizarea centurii de sigu- 
ranfä. 

Strategie si tactică. Anticipare si adap- 
tare. Prudenta si echilibru. Sint elemente ce 
jaloneazä conduita conducätorului auto pre- 
ventiv, a omului inteligent si modern, care in- 
telege sä fie stäpinul si nu robul autovehicu- 
lului, fiind in mäsurä за aprecieze distanta de 
la regulamentul de circulatie la conduita pre- 
ventivä. 


Col. Gheorghe ENE 


ВО SBERG — 


_ CAMPION MONDIAL 


Cea de a 33-a editie a campionatului mon- 
dial de formula 1, inceputá la 23 ianuarie 1982, 
pe circuitul de la Kyalami, s-a incheiat in ziua 
de 26 septembrie, pe strázile orasului Las Ve- 
gas, cu victoria pilotului finlandez Keke Ros- 

rg, din echipa Williams. Cistigarea titlului 


suprem de cátre acest pilot constituie o sur- 


prizä din cel putin douá motive: 1. Rosberg 
este un alergätor de Grand Prix aproape fara 
palmares; 2. rg agen campion a obtinut 
marea sa victorie la volanul unei masini cu 
motor aspirat, intr-un sezon in care competi- 
tia supremă a fost dominată de mașinile cu 
turbocompresor. 

De ce spunem ca Rosberg este un alergätor 
de Grand Prix aproape fara palmares? Pentru 


2 el a debutat in formula 1 cu patru ani ir 

“urmă, fácind parte, rind pe rind, din citeva 

= Ó—À modeste (Theodore, A.T.S., Wolf, Fit- 
di) 
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tipaldi), cu ale căror masini nu a obținut re- 
zultate strălucite. În cele patru sezoane, noul 
campion a disputat 35 de Mari Premii, dar 
abia de două ori a reuşit să marcheze puncte: 
in 1980, la Buenos Aires si la Monza, unde s-a 
clasat pe locurile 3 $, res iv, 5. Norocul 
său a constat т aceea că in 1982 a intrat т 
formaţia Williams, condusă de un celebru pi- 
lot de curse de pe vremuri Peter Collins Kr 
de un manager foarte abil in manevrele de 
culise (Frank Williams). In aceasta formatie a 
reusit Rosberg sa-si puna in evidenta incon- 
testabilul sáu talent si, dupa cum s-a vázut, 
за devinä campion. EATI 

Ediția din 1 a campionatului mondial a 
început prin două victorii consecutive, la E 
lami si Buenos Aires, a masinii Renault-turbo, 
condusá de Alain Prost. in urma acestor vic- 
torii, pilotul francez s-a instalat in fruntea 
clasamentului provizoriu al campionatului, 
рог е pe care a deținut-o рта în iunie, dupa 
cursa de la Detroit, cind a cedat-o paseos: фа 
John Watson (Mc Laren). La 18 iulie, дира 
alte trei etape disputate, Watson a fost si el 
„detronat“ din poziţia de lider al campionatu- ˆ 
lui, de cátre francezul Didier Pironi ( me 
Dar Pironi s-a accidentat in ajunul cursei de 
la Hockenheim si nu si-a mai putut арага 


Campionul mondial pe podiumul etapei de la Las Vegas. 


Un duo victorios: pilotul Keke Rosberg si maşina Williams-Ford. 


sansele in lupta pentru cucerirea titlului. Cel 
care, си douä etape inainte de sfirsitul cam- 
pionatului, a trecut in locul lui Pironi, la con- 
ducere, a fost Keke Rosberg. 

La jumätatea sezonului, deci dupa Marele 
Premiu al Canadei, desfasurat la Montreal, la 
13 iunie, situatia clasamentului in campionat 
era urmatoarea: Watson — 30 p; Pironi — 
20 B Patrese — 19 p; Prost — 18 p; Rosberg 
— 17 p etc. Viitorul campion se afla pe atunci 
abia pe locul 5 si nimeni nu se gindea cá el ar 
putea sa-si ie victoria. Aceasta cu atit 
mai mult cu cit, in primele etape ale sezonu- 
lui, Rosberg s-a vazut silit за traiasca in um- 
bra lui Carlos Reutemann, considerat, dato- 
rita palmaresului sáu, — pilot al echipei 
Williams. Cum insă la inceputul verii, Reute- 
mann a renunţat la activitatea competitio- 
nală, Keke Rosberg a devenit el prim pilot al 
formaţiei, beneficiind in continuare de in- 
treaga atentie a lui Frank Williams si de con- 
ditii tehnice incomparabil mai bune decit cele 
dinainte. 

Cinci pilofi au cistigat т 1982 cite douä 
Mari Premii (Prost, Arnoux, Lauda, Watson 
si Pironi), dar nici unul din ei n-a reusit sä de- 
vinä campion. Keke Rosberg n-a invins decit 
о singura data, la Dijon, in luna august, in 
Ма Premiu al Elvetiei si totusi, т final, el 
a urcat pe prima treapta a podiumului. Ros- 
berg este, pina in prezent, singurul pilot din 
istoria acestei competitii, care cistiga titlul 
suprem avind la activ o singura victorie in 
cursele Grand Prix. 

Aiergátorul finlandez 5-а distins totusi, in 
1982, prin utilizarea unei ,arme“ redutabile: 
„агта“ regularitatii. Din cele 16 curse dispu- 
tate, Rosberg a marcat puncte in zece dintre 
ele, fiind singurul concurent din campionat 
care a realizat asa ceva. $i nu numai că a 
marcat de zece ori, dar la sfirsitul a şase din 
cursele disputate el a urcat pe podiumul de 
premiere, ocupind unul din primele trei lo- 
curi. 

Ca să puncteze cu atita ularitate, Ros- 
berg a avut nevoie de o mașină bine pregă- 
tită si de o asistenţă tehnică bine o ака 
competenta, tá in interventii. Frank 
Williams gi Peter Collins i-au asigurat pilotu- 


lui finlandez toate aceste conditii, deoarece 
echipa Williams nu duce lipsá de mijloace fi- 
nanciare, ,sponsorul" ei fiind societatea avia- 
ticá „Saudia“ din Arabia Sauditá. 

Cu fondurile de care dispune, Williams i-ar 
fi putut ситрага lui Rosberg si motoare ali- 
mentate prin compresoare volumetrice sau 
al turbocompresoare. Acest lucru n-a fost 
nsá posibil, tru ca nici Renault, nici Fer- 
rari si nici Romeo n-au vrut să-și comer- 
cializeze motoarele cu supraalimentare 
care le construiesc. Aceeași atitudine a adop- 
tat-o, în 1982, şi firma BMW, care nu i-a furni- 
zat motoare cu supraalimentare decit lui Ber- 
nie Ecclestone, managerul echipei Brabham. 

Avind în vedere această situaţie, Williams a 
rămas obligatoriu la motorul Cosworth, pe 
care a avut grijă să și-l procure în suficiente 
exemplare şi pe care l-a pregătit cu atenţie, 
pentru fiecare antrenament şi pentru fiecare 
cursă în parte. lar motorul Cosworth şi ma- 
sina Williams au funcţionat excelent, surcla- 
sind maşinile cu supraalimentare la capitolul 
fiabilitate. Cum spuneam, din 16 curse organi 
zate în sezon, Rosberg a punctat in 10 (d. 
fapt in 11, dacă luăm în consideraţie si Marele 
Premiu al Braziliei, unde pilotul finlandez s-a 
clasat locul al doilea, dar ulterior a fost 
descalificat), ceea ce înseamnă foarte mult 
pentru un campionat al cărui ulament îi 
avantajează pe concurenții care ştiu să se in- 
scrie pe o linie de comportament sigură şi 
constantă în rezultate. 

n tribunele pistei de la Dijon, unde a avut 
loc, la 29 august, Marele Premiu al Elveţiei, 
s-au aflat şi ey ga finlandezi, 
care agitau citeva pla e cu următoarea in- 
scriptie: „The flying finn Keke Rosbe is 
going to win“ (finlandezul zburätor Keke 

osberg este hotarit sa invinga). lar Keke a 
dat curs indemnului compatriotilor sai, obti- 
nind victoria si la Dijon si in finalul campiona- 
tului. Astfel, el a devenit, la virsta de 34 de 
ani, cel de al 20-lea pilot din istoria formulei 1 
care intra in posesia titlului suprem si primul 
din Finlanda care reuseste o astfel de perfor- 
тапа. 
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np mondial de andurantă, pentru marci de automobile, editia 1982, а fost cistigat de echipa constructorului francez Jean Ron- 
deau din Le Mans. Masina Rondeau, echipatä cu un motor Ford DFL de 3,9 litri (in imagine) a fost condusä in cursele anului 1982 de cátre pi- 
lotii Frangois Migault (Franta) si eden Spice (Anglia). 
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INTEGRALĂ _ 


* T 


Sistemul de aprindere « ocupă. astăzi un loc pre- 


i ponderent 1 in preocupările. constructorilor de mo- 


toare, întrucit are un rol determinant i in scäderea 


 consumului de benzină si а poluării mediului. 


y Prin. introducerea soluţiilor oferite. de electro- 
nică, sistemul de aprindere a cunoscut o evoluţie 


rapidă, beneficiind ‘де perſectionari uimitoare. - 


Motoarele moderne se învirtesc cu сигар! din се 
în се mai mari Я o aprindere obişnuită, cu ruptor 
Я bobinä, prezintä neajunsul de a da tensiuni din 
ce in ce mai slabe, pe masura ce viteza de rotatie 
а motorului creste. Tocmai pentru a depási acest 
inconvenient s-a facut аре! la soluyiile oferite de 
electronica. x 

Astfel a luat naştere aprinderea electronică, în 
prima ei variantă: „Aprindere tranzistorizata cu 
ruptor“. În acest sitem, se utilizează încă un rup- 
tor-distribuitor clasic, cu corector de avans сеп- 
trifugal şi vacuumatic. Un bloc electronic consti- 


"tuit dintr-un tranzistor de mică putere comandă 


un al doilea tranzistor capabil să genereze un cu- 
rent important în primarul unei bobine speciale a 
cărei rezistență primară poate să fie mult mai 
slabă ca cea a unei bobine obişnuite. 
Următoarea variantă de aprindere electronică, 
în ordine evolutivă, este „Aprinderea tranzistori- 
zată fără ruptor". În acest sistem se păstrează co- 


ELECTRONICA _ 


Magnet permanent 
Roată polară 


> { dx E 


rectia т я distribuitorul clasic.. se com- 
pune din trei elemente: distribuitorul + cu captor 
magnetic; modulul electronic si bobina de aprin- 
dere de foarte înaltă - tensiune. — = 

În fig. 1 este ilustrat principiul de funcţionare 


al distribuitorului, fa fără ‘contacte mecanice. Învirti- - 
rea unei гой polare nemagnetice, cu patru brațe 


(fiecare braţ corespunde unui cilindru) in cim- 
pul unui magnet permanent (captor) ргоуоаса о 
variaţie de flux. Aceasta generează un curent in- 
dus -în bobinajul . captorului. Impulsurile 
sînt preluate de modulul electronic care îndepli- 
neşte mai multe funcţii: limitează curentul primar 


al bobinei, controlează timpul de reîncărcare a 


bobinei (energie constantă), în scopul obţinerii 
unui curent primar ridicat, comandă raportul 
„Dwell“ pentru obținerea valorilor necesare atit 
la pornire, cit şi în plină sarcină, întrerupe curen- 
tul din “Primar, pentru producerea scinteil etc. 

Avantajele acestor sisteme de aprindere elec- 
tronice sînt in’ principal: 

— energie constantă (tensiune practic con- 
stantă, oricare ar fi regimul de funcţionare al mo- 
torului); 

— posibilitatea de a comuta, către bobină in- 
tensitäfi net 8 (10 amperi, Чара de 
4—5 amperi); 


— "obţinerea unei înalte tensiuni mult mai ridi- 
cate (30 kV faţă de 15 la 20 kV în sistem clasic), 
ceea ce faciliteazä pornirile la rece si diminueazä 
poluarea. 


Fig. 2 


1, Baterie; 2. 
Contact; 3. Bo- 
bind de induc- 
tie; 4. Volant 
motor; 5. Plot; 
6. Captori de 
proximitate; 7. 
Captor de de- 
presiune; 8. 
Calculator: A. 
Funcţia calculu- 
lui de avans; В. 
Funcţia calculu- 


lui de energie; 


Cu toate avantajele prezentate, sistemele de 
aprindere descrise mai sus pästreazä totusi incon- 
venientul faptului са punctul de avans este intot- 
deauna realizat prin corectoare de avans meca- 


im) sau 
presiune (dupa sarcina motorului). Aceste sisteme 
pot fi obiectul uzurilor sau dereglajelor si nu per- 

mit obţinerea de curbe de avans constante în 
timp. 
Numai un sistem în întregime electronic poate 
Т permite eliminarea dezavantajelor aratate. Un ast- 
fel se sistem este ,Aprinderea electronica inte- 
А grala“, care este utilizat prima dată pe autotu- 
тте de mare serie: Citroën VISA Special.  - 
Acest sistem cu calculator electronic, de avans | 
s energie: controlată, funcționează fără legături -. 
mecanice cu motorul. Se compune din (fig. 2): doi 
captori de proximitate (6); un plot ре volantul 
motor (5); un captor de depresiune (7); un calcu- 
-lator electronic (8); o bobină de aprindere (3); 
două fige qe bujii antiparazitate; vital ali 


PEST d E ET 


ROLUL FIECĂRUIA DIN ORGANELE $ 
SPECIFICE A. E. l. 


` 


Captorii de proximitate: 


— detecteazi trecerea unui plot metalic fixat 
pe volantul motor si transmit la fiecare rotatie un 


C, — captor pentru turatii sub 1 000 rot/min - impuls de declansare la calculator a cárui frec- 
ue С, — captor pentru turatii peste 1 000 rot/min : 
я "PMI — punctul mort interior 


А 
x 
Wo 
bo 
rA T z2 2 
Mĩ 
ia P) 
* 
"4 a 
Du 
2 d 1. Tub elastic de legătură 
у 2. Resort tarat la 150 mm 
E. Hg : 
790 3. Camera in legäturä си tu- 


bulatura de admisie: camera 
A | 


4. — 

5. Contact cu lamele suple 
6. Magnet. 

7. Fir de legătură cap- 
tor-calculator 

8. Fir de masä 


Plotul va descrie dupa trecer 
ELE timpul : 


“Scînteia se va produce cu un timp de intirziere 
t după trecerea plotului prin fața captorului C5 


y = sec. 


6N : 
. Calculatorul controlează mărimea impulsurilor 
de energie. Acesta este principiul „calculatorului 
cu energie controlată“. Energia este controlată 


1000 2000 4000 6000 rot/ min. „astfel ca energia din secundar sá rămînă con- 
Fi 5 PASEA _stantá, oricare ar fi redimi) de rotație а motoru- 
g. lui. 15 


У Calculatorul întrerupe alimentarea infáguráril 
venfá este proporţională cu viteza de rotaţie а. primare a bobinei de inducţie, atunci cind moto- 
motorului. Captorii sînt elemente sensibile, com- rul este oprit, dar contactul de al mentare nu 


puse dintr-o inductanfá si un circuit electronic in- este intrerupt. 
a tegrat (oscilator, filtru, amplificator). | | Din punct de vedere 9 n 
yh ^ este realizat din componente discrete si in circu- 
ˆ CAPTORUL DE DEPRESIUNE: ite integrate pe circuit imprimat. Este un calcula- 
| р ; tor de tipul „logic-analogic“. 
| — informeazá ссы despre starea de'sar- Captorul de depresiune (fig.4): Este constituit 
| спа a motorului. diee capsula de depresiune si un intrerupator 
c TS iab : 3 cu lamă suplă. Poate introduce o corecție de 
CALCULATORUL ELECTRONIC: avans de 10° pentru depresiuni mai mari de | 
ў ? e 150 mm Hg in tubulatura de admisie si pentru un x 
— calculează momentul in care scinteia trebuie . regim de rotaţie de peste 1 050 rot/min, cu o 
să se producă, in funcţie de valorile instantanee temporizare de 1 secundă. 
ale vitezei de rotaţie a motorului şi ale depresiu- . Funcţionare. Camera A este în legătură di- 
nii în tubulatura de „admisie; rectă cu tubulatura de admisie, prin intermediul 
— asigură la bobină curentul primar rebel unei conducte elastice. O depresiune mai mare de 


150 mm Hg provoacă deplasarea membranei în 
sensul sagetii. Membrana antrenează în deplasarea 
= un magnet care vine în dreptul a două contacte 
amelare şi asigură închiderea acestora. Astfel, fi- a 
PRINCIPIUL DE FUNCTIONARE rul de legătură calculator-captor este pus la masă, 
: potenţialul sáu scade si devine egal cu zero. Cal- | 
Captorii de proximitate (fig. 3). Sint Пхар pe culatorul este informat, deduce ca exista o depre- 


pentru a produce in secundar o inalta energie 
constant distribuită, simultan la cele două bujii. 


carterul ambreiajului. Captorul C, este plasat în siune mai mare de 150 mm Hg, în tubulatura de 
punctul de calaj initial al avansului, adică la 10° admisie si corectează curba de avans cu 10°. . . 
înaintea punctului fhort interior (PMI). : Bobina de inducţie. Rezistenţa sa primară sch, 


| zutá permite un raport de transformare foarte ri- 
Captorul Съ ginind cont de sensul de rotație al dicat. Tensiunea indusä in secundar este de ordi- 
motorului, precede captorul С, cu 35°. Aceastä null a 27. kV. 


poziţie corespunde punctului de avans maxim. 


Calculatorul. Pentru o viteză de rotaţie sub PERFORMANŢELE SISTEMULUI DE | 
1 000 rot/min, avansul este constant la 10°, scin- APRINDERE ELECTRONICĂ INTEGRALĂ. 
teia se produce instantaneu, atunci cînd plotul Sistemul A.E.. ретте obţinerea curbelor ur- 
metalic trece prin fata captorului C. pays . cw 
— Curba de avans BT; 


Captorul C, inregistreazä valoarea vitezelor de 


“rotaţie de peste 1 000 rot/min, o transmite cal- A E AUN, CIO AE. definiti 


printr-o succesiune de. puncte este o exponențială 


culatorului care defineste valoarea cu care trebuie perfect ajustata dupa viteza de rotaţie instantanee 
redus avansul maxim, în funcţie де regimul de ro- 4 motorului (fig. 5). - 

саре. Deci, oricare ar fi viteza de rotaţie a moto- — Curba sistemului de. aprindere clasic (eo. 
rului, scinteia se produce in intervalul de timp in nic) este formatä dintr-o succesiune de-drepte 
‚care plotul parcurge sectorul de 35°, definit prin care corespund: primele doua elasticitagii arcuri- 


poziţia celor doi captori. rag eid: ¡rd a m beta 
"Exempli: de ump: Ча trecere, ` suplete şi nu este in perfectă concordanţă cu ne- $ 
La un moment t; fie сигара N rot/min a motoru- voile motorului. 
lui. Plotul descrie de N ori 360 în 60 secunde. Re- — Curba tensiunii de aprindere este de nivel 
zultă că 1? este parcurs în x . . constant cu o inaltá tensiune de 27 kV, pornind 
f de la o viteză minima de rotaţie de 10 rot/min. 
Valoarea de 27 kV se pästreazä indiferent de regi- 
mul motorului. 


1. Caleulatorul electronic; 2. Captori de proximitate; 3. Captor de depresiune; 4. Bobinä de induc- 
tie (produce simultan scinteia pentru ambii cilindri). 


Conditii de folosire 


Variatii de temperatura admisibile: 

— modulul electronic: de la — 30? C la+ 80° С 

— N de proximitate: de la — 30°C la+ 
1257C. 


Etanseitate: 


-— Cutia electronică este prevăzută să fie insta- 
lată în habitaclu; 


— captorii sint în totalitate etansi. 
Alimentare: 


— tensiunea 13,5 У 
— limite extreme: 6 V (pentru pornire) 
24 V (timp de 1 minut). 


Avantajele sistemului A.E.l. 


— Randament optim datorat curbei de avans Я- 
delă curbei ideale de avans. Aceasta se traduce 
prin: reducerea consumului; ameliorarea perfor- 
mantelor. 

— Eliminarea reglajelor facute odata pentru 
tot timpul exploatării prin pozitionarea captori- 
lor. Nu existä uzurä mecanicä 8 contactele au 
fost suprimate) de unde rezulta stabilitatea mo- 
mentului de avans în timp. 

— Pornire posibilä la tensiune joasä (6 V) si un 
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regim scazut de rotatie al motoruluí (10 rot/min 
{ара de 100 rot/min cit necesita un motor tradi- 
gional)— fapt ce usureaza considerabil pornirile la 


ece. 

— Posibilitatea aprinderii amestecurilor sarace, 
ceea ce este foarte important. pentru tendinţa ac- 
tualá de scădere a consumului de benzină. ` 

— Creşterea duratei de funcţionare a bujlilor, 
deoarece functionarea rämine corectá si pentru o 
distanță mai mare între electrozi. 


Ing. Teodor POMPILIU 


“DISPOZITIV ELECTRONIC DE CONTROL AL TRACTIUNII (E.T.C. 


— Reprezentînd un excelent progres in materie de securitate auto, sistemul de frinare cu control electronic 
. antiderapant (A. B. S.) este deja o realitate si se găseşte montat in serie pe autoturismele Mercedes de tipul 
500 SEL. Dar iatá cá cercetátori ai uzinelor Volvo au pus la punct, pornind de la elemente similare sistemu- 
lui (A.B.S.), un nou sistem electronic destinat securităţii auto. Este vorba despre controlul electronic al pati- 
nárii in tracfiune E.T.C., sistem care are sarcina sá regleze puterea motorului in functie de condifiile locale 
de aderentá, in scopul evitării patinajului roților motoare in timpul accelerării, fenomen foarte periculos ре 
drumuri alunecoase, mai ales pentru autoturismele cu tracţiune pe spate. = 
. Desigur, ideea nu este nouă. Oldsmobile Tornado, de exemplu, un autoturism foarte puternic cu tracțiune 
„faţă, era dotat cu un sistem de tăiere automată a aprinderii, atunci cînd roțile motoare patinau, în scopul 
„protejării transmisiei si pneurilor. Noul c E.T.C. (Electronic Traction Control) se aplică pe un autotu- 
rism cu tracţiune spate. Controlul patinajului roților motoare utilizează captori de tipul A.B.S. şi se reali- 
zează prin analizarea fenomenului de către un microprocesor. Acesta acționează asupra unui regulator de pu- 
tere a motorului, care la rindul său modifică doi parametri: presiunea de supraalimentare si debitul de injec- 
fie. (Motor turboalimentat cu injecție de benzină). ) 

O roatä se impune prin aderenfa sa, adicá prin forfa ре care aceasta este capabilá sá о suporte in toate 
directiile, la nivelul petei de contact dintre pneu si sol. Pentru o roatä motricä, lucrurile sint mai complicate 
intrucit, pe lingä Гоца lateralä in viraje, existä Я о forfä de tractiune. Compunerea acestor douä forte dä 
naştere unei rezultante care duce mai repede la „ieşirea acestei гой din limitele de адегеща“. De aici iau 
nastere probleme dificil de rezolvat, pentru autoturismele puternice, probleme cu atit mai grave cu cit imbra- 
cámintea. drumului devine mai alunecoasä. A TE 

Sistemul E.T.C. isi ia informatiile cu ajutorul a patru captori de rotafie montati la cele patru гой ale au- 1 
toturismului. Gratie unui miez magnetic si unei гой dinfate, ia nastere un semnal electric, a cärui frecvenfä 
este proporţională cu viteza fiecărei гой. Aceste informaţii parvin unei unităţi electronice de prelucrare-ana- 3 
lizá-decizie. Microordinatorul compara semnalele venite de la rofile aceleeasi parti (stinga sau dreapta) si > 

. detectează astfel patinajul roților motoare în raport cu cele care se învirtesc liber. Altfel spus, cînd roata din - 
spate dreapta (roată motoare), de exemplu, începe să patineze, turafia sa creşte faţă de turafia roții din faţă 
(roată condusă) care se roteşte liber. : ¿AO 

Dacá prin comparare apare o diferenfä in viteze de rotafie superioará valorii de 5%, intra in funcfiune re- - Arig 
gulatorul de putere a motorului pentru a reduce cuplul de tractiune. Astfel, fenomenul de patinare se ztenu- ER 
eazä sau dispare. , ` : 

Microordinatorul actioneazá pe douá nivele: f 

— mai intii face sá scadá presiunea de supraalimentare (motoare turboalimentate) 

' — м sfirsit, această scădere nu este suficientă si, in continuare, este redusă ицесйа prin serii de „semide- 
bit" (o injectie din douá este anulatá la nivelul injectorului). > А 

. Imediat се fenomenul de patinaj este suprimat, ordinatorul repune progresiv în mişcare motorul în condiţii 
normale de funcționare. Acest sistem E. IT. C. lucrează exact ca sistemul A. B. S. cu diferenţa că blocajul roți- 
lor se numeşte aici patinaj, iar acţiunea de reglare se face asupra forţei de tracțiune la гой si nu asupra for- 
fei de frinare (presiunii din circuit). ` = 


` 
Functionarea sistemului ET.C. Ordinatorul (1 a) primeşte informaţiile de rotaţie diferenţială a roţilor prin interme- 
-diul captorilor (1 b). În caz de patinaj al roților motoare, ordinatorul acţionează reducind presiunea la turbocompresor 
(2) şi apoi debitele de injecție (3). | 


BRAUNSCHWEIG BIRM —  ..„. ,_ 
HANNOVER 48 KM 


| WaLFSBURG бОКМ 


„„Nouă | cilindri 


166 


DECALAMINAREA 
MOTORULUI 
FARA DEMONTARE 


Unul din aspectele negative ale utilizarii, in ex- 

loatarea motoarelor cu ardere interna, a com- 

stibililor si lubrifiangilor lichizi, rezultați din çi- 
уе, îl constituie formarea depunerilor carbo- 
noase. Acestea condiţionează în mare măsură, pu- 
terea, consumul specific de combustibil si durata 
de funcționare a motoarelor auto. Depunerile car- 
bonoase se clasifica în: calamină, cocs, lacuri şi 
sedimente (depozite unsuroase sau gelatinoase). 

n camerele de ardere ale motoarelor auto cu 
aprindere prin scinteie, componentul principal al 
depunerilor carbonoase este calamina; in came- 
rele de ardere ale motoarelor Diesel, cocsul re- 
prezintă circa 95% din depunerile carbonoase. 

Calamina, despre care. ne vom ocupa, este o 
substanță carbonoasă, dură sau spongioasă, care 
se depune ре pereţii camerelor de ardere, pe ca- 
petele pistoanelor, pe bujii, pe talerele supapelor, 
ре injectoare, ре segmentii de compresie etc. Ca- 
amina dura are o pondere ridicata la uzura abra- 
ziva a pieselor din grupul cilindru-piston-seg- 
menti. 

Calamina este in general de culoare пеадга, are 
masa specifică între 0,695 si 0,869 kg/dmc şi con- 
ductivitatea termica de 50 ori mai mica decit a 
metalului. Cauzele formärii calaminei sint: ames- 
tec carburant foarte bogat, consum exagerat de 
ulei, ше! de slabä calitate, carburant imbatrinit si 
cu impurități, filtru de aer imbicsit, reglaje neco- 
respunzätoare la carburator si aprindere, motor 
uzat, temperatura peretilor camerelor de ardere 

scazuta etc. 


Efectele calaminárii sint: scade volumul cilindri- 


lor, märeste raportul de compresie, impiedicä 
scurgerea caldurii la peregii cilindrului sau a pis- 
tonului, ceea ce are ca rezultat supraincalzirea 
motorului, putind provoca autoaprinderi si deto- 
natii. 

n astfel de conditii, puterea efectivá a motoru- 
lui poate scádea cu 2—12%, desi consumul de car- 
burant creste си 10—12%. 

Pentru evitarea efectelor calaminárii, motorul 
trebuie decalaminat si aceasta se poate face si fara 
a-l demonta, folosind una din următoarele me- 


e: 

METODA I. Cu ocazia primului drum de peste 
400—500 km şi pe o zi de vară, se va turna în re- 
zervorul plin cu benzină Premium al automobilu- 
lui, camfor, în proporţie de 0,5% (5 grame реп- 
tru fiecare litru de benzină). Întreaga cantitate de 
camfor, aferentă capacităţii rezervorului de com- 
bustibil, se va dizolva, în prealabil, într-un vas de 
3—6 litri de benzină, care apoi se va turna în re- 
zervor. 

La motor se va pune un set de bujii cu o 
treaptă mai rece. Din instalația de răcire se va 
scoate 20% din lichid, pentru ca acesta să fie pe 
tot drumul cit mai aproape де 95°—98° С. Va tre- 
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-tre o turație cit mai mare (chiar 


bui sá avem in portbagaj un bidon cu cinci кг! de 
lichid de racire, pentru caz de nevoie. 

Odatä automobilul „scäpat la drum liber" se tu- 
rează motorul, vizind atingerea unor turagii ridi- 
cate şi o temperatură cit mai aproape de 95°—98° 
C a lichidului de răcire. În astfel de condiţii par- 
curgem întreaga etapă de 400—500 km necesari 
pentru decalaminarea motorului. Dacă la începu- 
tul acestei „curse“ se aud rateuri, atunci se sla- 
beşte acceleraţia pina la obținerea unui regim mai 
coborit, la care funcționarea motorului este nor- 
mală. După un rulaj de 10—15 km în acest regim, 
se accelerează din nou, pînă la o nouă apariție a 
rateurilor, care, de această dată se produc la un 
regim mai ridicat decît cel anterior. Se repetă 
manevra de evitare a regimului prohibitiv de 
funcţionare, рита cind pe toată gama de turatii nu 
se maì produc rateuri. Prin evitarea regimului de 
funcționare anormală şi mutarea lui progresivă că- 
acă se merge 
mult cu viteza a treia), se obține condiţia ca la ca- 

tul etapei de 400—500 km, motorul să fie deca- 
aminat. La un motor ufis cu ulei multigrad şi 
care consumă ulei în limitele normale (circa 
0,2...0,3 litri la 1 000 km parcurşi) este suficientă 
o decalaminare la fiecare 25—30 mii de km. 

METODA 2. Se scot bujiile de la motor si în 
fiecare cilindru se toarnă cite 100 cmc dintr-un 
amestec, format din 1/3 benzină Premium, 1/3 
acetonă şi 1/3 ulei de motor pentru iarnă. Se in- 
şurubează bujiile la loc, se string la cuplu necesar 
şi fără a pune contactul, se învirteşte de 5—6 ori, 
cu mina, arborele motor, după care se lasă ames- 
tecul în cilindri pentru a se muia calamina. 

Peste 5—6 ore se porneşte motorul şi se lasă să 
funcţioneze în ralanti mărit citva timp. În timpul 
funcţionării, motorul va scoate un fum dens, care 
se datorește arderii calaminei. Сіпа fumul dens 
„s-a potolit” si gazele arse au un colorit normal, 
înseamnă că s-a terminat arderea calaminei şi mo- 
torul poate fi oprit. Deoarece în urma arderii ca- 
laminei, uleiul din carterul motorului (baia de 
ulei) s-a contaminat, trebuie să-l golim şi să facem 
spălarea instalaţiei de ungere cu un ulei proaspăt. 

rs spălare, acest ulei se goleste, se:schimbá fil- 

ul de ше! cu altul nou si apoi se toarna in car- 
ter un ulei proaspat, multigrad. 

METODA 3. Indepartarea depunerilor carbo- 
noase existente in camera de ardere si impiedica- 
rea formárii lor in continuare, se face adáugind in 
benzină, acetonä, în proporţie de una parte la 500 
părți (0,2%); în motorină, acetona se adaugă în 
proporţie de una parte la 2000 părți (0,05%). 

Proba dacă motorul a fost bine decalaminat se 
face prin parcurgerea a 2—3 km în plin regim cu 
motorul cald, după care, finind pedala de accele- 
гайе la fund, se întrerupe contactul electric; dacă 
nu se mai simte o perturbare în mersul motorului 
şi nu se mai aud rateuri, motorul este bine deca- 
laminat. 

Motorul care a fost echipat suplimentar cu o in- 
stalatie de alimentare cu ri de alcool, dintr-o 
soluție formată din 1/3 apă şi 2/3 alcool (etilic sau 
metilic), nu mai trebuie decalaminat, deoarece al- 
coolul si apa au efecte bune decalaminante, 

Nu se recomandă decalaminarea motorului în 
doi timpi deoarece acesta se recalaminează în 
scurt 9 

In concluzie, reducerea depunerilor carbonoase 
(calaminá, cocs etc.) asigurá reducerea uzurii si 
märeste durata de exploatare a motoarelor auto. 


ing. lon D. MÁNOIU 


20 
PASTILE 


AUTO 


1. Conducerea autoturismului pe drum alunecos 
constituie o dificultate, din cauza pericolului de de- 
rapaj. Pentru evita за acestui fenomen (de regulă, 
foarte pagubitor) existä un singur remediu: reduce- 
rea vitezei de deplasare a masinii si actionarea cu 
„menajamente“ a pedalei de acceleratie, atit cit 
forţa de tracţiune să” crească totdeauna progresiv, 
corelat cu viteza de deplasare a vehiculului. Dacă 


— — —— - —————— 


totusi derapajul a inceput, pentru oprirea lui se pot 
face douá lucruri: se elibereazá imediat pedala de 
acceleratie, pentru scáderea fortei de tractiune si se 
roteşte volanul în acelaşi sens cu deplasarea părții 
din spate a maşinii. 


2. Orice frinare puternică, pe drum alunecos, re- 
duce sau anulează capacitatea de ghidare a roților 
directoare. De aceea, „modularea“ frinei, prin apă- 
sări intermitente, fără putere mare, constituie ga- 
rantia opririi vehiculului pe drum si nu în sant. Tot- 
deauna, cînd apare un obstacol în faţa vehiculului şi 
drumul este alunecos, se va prefera o manevră de 
ocolire decît apăsarea bruscă a pedalei de frină. 
Cînd roțile directoare sînt blocate, vehiculul nu mai 
ascultă de volan. 


3. Dacă se trece de pe o porţiune a drumului fără 
zăpadă pe alta, înzăpezită, este de aşteptat modifi- 
carea traiectoriei vehiculului, din cauza rezistenţei 
cu valori diferite, intimpinatä de fiecare roată in 
parte. Cînd apare in fata conducătorului auto un 
„val“ de zăpadă este bine să se reducă viteza şi, în 
orice caz, să nu se accelereze în timpul trecerii prin 
stratul afinat. Mai bine este să se păstreze o viteză 
de 20—25 km/h, nu mai mult, care să asigure iner- 
Па necesară trecerii prin zăpadă, fără ca forța de 
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cu nir! Min 4 


4. Cind se trece de pe calea” cu înveliş uscat pe o 
porțiune de drum cu apă, stratul fiind de peste 


I em, este bine sá se pună în funcţiune stergátoarele 


parbrizului, înainte de a trece pe segmentul de șosea 
udă. Mai ales la autoturismele la care distanţa din- 
tre osia din faţă si panoul frontal este mică (Lada, 
Fiat), apa improscatä de гой acoperă е ге- 
ducind mult vizibilitatea. 


S. Atunci cînd circulă pe zăpadă, unii automobi- 
listi reduc presiunea din pneuri, in ideea máririi su- 


. prafetei de contact cu drumul, deci a majorării su- 


prafetei de frecare dintre cale si pneu. Procedeul 
este gresit: prin dezumflare, profilele pneurilor se 
string, unele in altele, din cauza deformárii benzii de 
rulare, astfel incit numärul de „сгатроапе“ саге se 
agatá de stratul afinat va fi mai mic. Lásind pneu- 


rile la presiunea indicatá de constructor sau chiar cu 


0,1 at. mai mare, spatiul dintre elementele profilului 
rámine destul de mare pentru ca banda de rulare sá 
patrunda cu fiecare „сгатроп“ in stratul де zäpadä. 


6. Cind ninge, cimpul vizual. al conducátorului 
auto зе restringe din cauza zăpezii adunate la mar- 
ginile parbrizului, de către lama stergátorului de 
parbriz. Este bine ca pentru astfel de solufii sä se 
plaseze, cel putin in partea şoferului, o rezistenţă de 
încălzire tubulárá, care să topeascä permanent zä- 
pada depusä. Asemenea rezistente se gäsesc in co- 
mert. 


7. larna, mai ales din cauza topirii zápezii cu 
sare, se produc denivelări ale drumului. Cind se 
apropie o astfel de denivelare si este de presupus un 
şoc puternic pentru гой, reducerea vitezei nemaifiind 
posibilă, se va frina puternic, cu circa 1 m înaintea 
gropii, după care, la marginea ei, se va elibera pe- 
dala de frina: 
cauza transferului de greutate spate-fafa, se vor des. 
tinde brusc, „aruncind“ 


efecte salutare pentru гой si suspensie. 


8. Cum se procedează în vederea pornirii de ре’ 
loc, dacă roțile motrice patineazä? In nici un caz nu 
se va mări cu mult viteza de rotaţie a roții — întru- 
cit datorită diferentialului numai o roată patinează, 
cealaltă neavînd forţă de tracţiune — ci se va ac- 
(опа pedala acceleratorului pînă la limita la care se 
simte că maşina are o mică deplasare înainte sau 

. Prin schimbarea sensului de rotaţie a roții se 
va încerca balansarea vehiculului, astfel încît за se 
folosească, pentru ieşirea din groapa formată sub 
roată, inertia mașinii si abia in al doilea rind, forța 
de tracţiune, devenită aproape inutilă din cauza scă- 
derii aderenfei. Dacă nu este posibil balansul, se va 
pune sub pneu, ca o pană, o bucată de cîrpă, „nisip 
sau mici bucăţi de piatră, de care să se poată agáta 
— anvelopei. Manevrarea cu bruschefá a am- 

jului si а pedalei de acceleratie determina 
pie discului de ambreiaj sau spargerea pistoanelor 
prin supraturarea motorului. 


9. Cum se împinge o maşină inzäpezitä? Totde- 
auna, cei care ajută — Я este normal să existe 
aceşti binevoitori — vor aplica braţele pe muchiile 
aripilor din spate, deasupra lämpilor de poziţie sau 


tg, te portbagajului, în zona planului de închi- 


— In aceste portiuni, tabla este ranforsatä, nee- 
xistind pericolul degajárii maşinii cu preţul „sifonă- 
гіі“ caroseriei. Nu se уа -— niciodata pe clanta 


spiralele din faţă comprimate, din 


maşina in sus. Astfel, efectul + 
impactului cu marginea gropii va fi diminuat, cu -- 


Sau ре “caroserie, în zona din: jurul lunetei, iar са. 


care imping vor trebui sá se plaseze lateral față de 
planul roților motrice. 


10. De regulă, bujiile defecte determină întreru- 
peri în funcționarea motorului, fie la turatii relativ 
mari, fie imediat dupá ce se apasá pedala de accele- 
rafie, la pornirea de pe loc sau dupa schimbarea 
treptei de demultiplicare. ‘Intreruperi similare se pot 
datara, însă, si ruperii izolafiei sau ,lulelei^ unei 
fise de bujie. Din cauza tensiunii înalte, curentul ce 
ar trebui sá alimenteze bujia se scurge cátre cea mai 
apropiatá piesä metalicä sau chiar prin tuburile de 
ventilare a carterului, umede cu ulei, la motoarele la 
care aceste conducte sînt „vecine“ bujiilor 2 sau 3 
(Lada, Fiat). De aceea, înainte de înlocuirea unei 


bujii considerată defectă se va examina integritatea 


izolatiei cablajului de inaltä tensiune, inlocuindu-se 
piesa defecta. ‹ A 

11. În cazul instalaţiei de aprindere la care co- 
nectarea conductorilor de joasă tensiune, pe bobină, 
se realizează cu „papuci“ (Dacia 1300, unele modele 
Renault, Fiat etc.) apare, după ani de funcţionare, o 
pană ciudată: motorul refuză să pornească, iar veri- 
ficarea secundarului bobinei indică lipsa de tensiune. 
Cauza este oxidarea sau slăbirea unui contact de tip 


. „papuc“, evidenţierea defecfiunii fiind dificilă din 


cauza tubului din material plastic ce acoperă con- 
tactul. Simpla scoatere din papuc si apoi recuplare а 
contactului remediază defectiunea. Este bine, însă, 
ca periodic, aceste contacte să fie desfăcute, cură- 
tate cu hirtie abrazivă fină şi strînse cu patentul. 


12. Defectiunile sistemalui- de aprindere sînt, de 


regula, oxidarea contactelor ruptorului, deteriorarea 
izolatiei condensatorului, fisurarea capacului distri- 
buitorului sau sistarea funcționării uneia sau mai 
multor bujii. Uneori, însă, controlind aceste piese se 
constată buna lor stare tehnică. Atunci, se va exa- 
mina lama metalică a rotorului: dacă pe aceasta 
apare o zonă închisă la culoare, ca un strat de vop- 
sea neagră, se va verifica mobilitatea cărbunelui din 
centrul capacului de delco. Cind acesta este gripat 
sau retezat, motorul funcţionează cu întreruperi şi 
explozii în ţeava de 2 iar pe lama rotorü- 
lui apare pata neagra lipsa unui carbune origi- 
nal, se poate folosi unul dintr-o baterie de st hag 
táiat la dimensiune. 


13. Din cauza unor erori de presaj sau de tur- 
nare, contactele ruptorului nu „сака“ exact. От 
acest motiv, procesul de perlare (oxidare) este mai 


rapid, cu atît mai repede manifestat la platinele cu. 


autocuráfire, la care deplasarea platinei mici nu se 
mai face pe diametrul platinei mari, ci pe o coardă, 
care este evident mai mică, asa încît suprafeţele de 
frecare, deci de autocuräfare, vor fi mai mici. De 
aceea, la montarea unor contacte noi ale ruptorului, 
se va verifica coaxialitatea-centrelor si dacă acestea 
nu coincid, se va plasa sub bucsa din textolil a plati- 
nei F mm, unsă cu ulei de 
motor. 


14. În general, pompele de benzină mecanice ale 
autoturismelor existente la noi în ţară sint inter- 
schimbabile, cu două condiţii: înlocuirea piciorului 
de contact cu cama si (eventual) lărgirea găurilor 
flansei de prindere, pentru fixarea pompei pe 


bloc-carterul motorului. De asemenea, se pot inter- 
schimba, între autoturismele Dacia, Lada, Skoda, 
Renault, Fiat, corpurile pompelor de benzină, adică 
acea parte ce conţine supapele de admisie și refu- 
lare. Aşadar, pana de motor, din cauza unei pompe 
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de benzinä, poate fi remediatä, dacä existä un bine- 
voitor (avind unul din autoturismele mentionate) 
care sä fie dispus sä imprumute piesa de rezervä. 


15. Demontarea carburatorului din zona flansei 
de fixare pe colectorul de admisie, cind motorul este 
cald, implicä un risc: deformarea flansei carburato- 
rului, din cauza räcirii rapide, in conditiile separarii 
de suprafata de sprijin (a galeriei de admisie). 
Această deformare poate avea drept consecință ad- 
misia de aer „fals“, situaţie în care se produce o să- 
răcire necontrolată a amestecului carburant, mai 
ales în cazul deschiderilor parţiale ale clapetei de 
acceleraţie, 

Dacă totuși se constată deformări ale flansei, se 
va rectifica suprafaţa pe o piatră de polizor, perfect 
plană, cu granulaţie fină. 


16. Pentru multi automobilisti, pierderile de ше! 
pe lingă Папза pompei de benzină sint o problemă 
pe care nici stringerea piulifelor, nici înlocuirea gar- 
niturilor nu o rezolvă. Soluţia? Confectionarea a 
două garnituri din plută de 0,3—0,4 mm; prin strin- 


- gerea piulitelor, pluta acoperă toate imperfectiunile 


suprafeţelor de sprijin, suprimind pierderea de lubri- 
fiant. 


17. Orice plutitor, după ani de zile de contact cu 
benzina din camera de nivel constant, se acoperă cu 
un strat cenușiu, provenit din impuritätile intrate 
odată cu carburantul, în spaţiul lui de lucru. Aceste 
impurități modifică greutatea plutitorului cu citeva 
grame; dar, benzina fiind un lichid cu densitate 
mică, cele citeva grame modifică poziţia plutitoru- 
lui, scufundindu-l mai mult în benzină. Astfel, închi- 
derea supapei poantou se va face cînd nivelul benzi- 
nei este mai ridicat, deci va creşte consumul de car- 
burant al motorului. Soluţia constă în slefuirea cu 
hirtie abrazivă extrem de fină a plutitorului; odată 
la 2—3 ani, pentru îndepărtarea stratului aderent, 


172 


insolubil în benzină. Se pot utiliza, în acelaşi scop, 
solvenţi de tipul tiner, toluen sau acetonă. 


18 „Paharele“ aplicate pe bornele bateriei de acu- 
mulatoare, la Dacia 1300, se pot forfeca din cauza 
stringerii repetate, nemaifiind posibilă imobilizarea 
bornei respective. Astfel,” apare o rezistenţă elec- 
trică, o cădere de tensiune la bornă și deci imposibi- 
litatea pornirii motorului cu demarorul. Soluţia de 
moment, pînă la înlocuirea bornei, este plasarea in- 
tre piulitá si „pahar“ а: unei şaibe avind diametrul 
orificiului mai mic decit diametrul găurii „paharu- 
lui“. 


19 Pentru introducerea mai lesnicioasă a uleiului 
în pragurile Daciei 1300 se poate practica, în partea 
anterioară a lor, un orificiu cu diametrul de 20 mm, 
pe unde se introduce uleiul. Acest orificiu va fi obtu- 
rat cu dopurile de prag ale autoturismului Lada, 
care acoperă un orificiu cu funcție identică. 


20 La autoturismele prevăzute cu servofrină 
poate apărea un fenomen aparent fără explicaţie: 
funcționarea neregulată a motorului, la turatia de 
ralanti. Cauza defectiunii este perforarea tubului 
elastic al servofrinei, fapt ce permite accesul aerului 
în colectorul de admisie, tubul transmitind depresiu- 
nea din acesta, membranei dispozitivului de asistare 
a frinei. Înlocuirea conductei dispozitivului „servo“ 
remediază defectiunea, manifestată prin functiona- 
rea, cu intreruperi a motorului. 


Al. SOLOMONESCU 


VERIFICATI-VA 
TINUTA 
LA VOLAN 


A. Care este pozitia corectä in fotoliu, B. Care este cea mai indicata pozitie la 


atunci cind manevrati autoturismul spre volan? 
inapoi? 1; 2: 3 
5-243 


D. Care este pozitia согес a rezemätoa- 


C. Cum tineti corect volanul in timp ce 
rei de cap? 


conduceti? 


£ 


ing. George POPA 


HOTEL ROYA Lee 
YY YE LYNN 


— Sculafi-mä уй rog, miine dimineaţă la orele 7,30. 


TEE E cB ON 
unsundsey 
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AUTOMOBILUL IN CRIZA 


ECONOMICA MONDIALA 


Un raport publicat la Bonn de principalele 
cinci institute de cercetari economice cu ca- 
racter privat din Republica Federala Germa- 
nia formulează estimări pesimiste în legătură 
cu perspectivele economiilor statelor occiden- 
tate în anul 1983. În document se atrage aten- 
tia că, după un declin economic al acestor 
state de 0,5 la sută în 1982, progresul lor eco- 
nomic va fi nesemnificativ în 1983. „Europa 
occidentală, în special R.F Germania si 
Franţa, vor cunoaşte în anul ce va urma o 
creştere economică zero“ — scriu analiştii. În 
acelaşi timp, inflaţia se va menţine în conti- 
nuare la cote ridicate, dar preţurile vor înre- 
gistra o majorare medie de 5,5 la sută. Cres- 
terea preţurilor va fi mai accentuată în Italia 
— 14 la sută în 1983, comparativ cu 16,5 la 
sută în 1982 — şi în Franţa, unde preţurile se 
vor mări cu 11 la sută în anul viitor, după o 
creştere cu 12 la sută în 1982. Preţurile vor 
continua să urce şi în R.F.G. (3,5 la sută), 
S.U.A. (4,5 la sută) şi Japonia (3,5 la sută). 
Nici Olanda nu rămine mai prejos, aceasta fi- 
ind afectată, în continuare, de recesiune, înre- 
gistrind un declin de 0,5 la sută, iar Belgia va 
cunoaște o rată a creşterii zero. 

Statisticile provenite de peste ocean dezvă- 
luie că deja în prima jumătate a anului 1982, 
în S.U.A. au fost închise peste 360 de între- 
prinderi industriale, iar рта la sfirşitul lui 
1982 se estimează că numărul lor va depăși o 
mie. $ aceasta în condiţiile în care, în pre- 
zent, în S.U.A, capacităţile de producție sînt 
folosite în proporție de numai 70 la sută. 

Deci, perspectivele unei relansări a econo- 
miei mondiale sint considerate, în continuare, 
incerte. Și făcind această afirmaţie ne bazăm 
pe cel putin două motive. 

Unul este legat de efectele profunde de de- 
teriorare a climatului economico-financiar pe 
care le-au determinat recesiunea prelungită şi 
politica dobinzilor excesive, generind sporirea 
subocupării forței de muncă si descurajind in- 
vestitiile, datorită scumpirii creditului. Multe 
întreprinderi, sectoare economice, industrii 
întregi $ chiar ţări trec prin grave constrin- 
geri financiare și dificultăți de plăţi. Acestea, 
la rîndul lor, exercită acum presiuni și ame- 
nintari asupra sistemului bancar si financiar 
internațional, ajungindu-se, cum scria revista 
americană „Newsweek“, la o „criză de încre- 
dere“. 

Al doilea motiv este legat de faptul că ре 
plan internaţional nu s-a conturat încă o stra- 
tegie adecvată de a se face fata crizei actuale 
şi celei ce se profilează, de a se depăși rece- 
siunea. O asemenea strategie implică schim- 
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bări de politică economică, în primul rind în 
ţările industrializate cu pondere în economia 
mondială. (la care ne-am referit mai înainte), 
măsuri concrete la nivel internaţional pe plan 
‘comercial, financiar, valutar, tehnologic etc. 

$i т această simptomatică îmbolnăvire a 
economiei mondiale, nici industria automobi- 
listică n-a rămas necontaminată. 

Potrivit datelor anunţate de Asociaţia ni- 
ponă a producătorilor de automobile 
(IAWA), în Japonia, ţară care continuă să de- 
ţină primul loc pe plan mondial în ce priveşte 
producția acestui sector industrial, producția 
de autoturisme a scăzut (pentru prima dată 
în ultimii şapte ani). Ca urmare a recesiunii 
mondiale, dar şi a măsurilor luate de unii par- 
teneri comerciali occidentali în vederea re- 
echilibrării balanței de schimb externe, expor- 
turile a două principale firme japoneze con- 
structoare de automobile a scăzut 
prima dată în ultimii ani. Astfel, 

„Toyota“, cel mai mare producător nipon de 
autovehicule, a înregistrat un declin de 

4 la sută, exporturile sale ridicîn- 
du-se la 1,72 milioane vehicule, ceea ce repre- 
zintă cea mai mică cifră din ultimii trei ani. 
Firma „Nissan“, care produce autoturismele 
„Datsun“, a anunţat cel mai mare declin al 
exporturilor sale din ultimii nouă ani, care 
s-au cifrat la 1,44 milioane unităţi. Dar, cele 
două firme au consemnat şi reduceri ale pro- 
ductiei anuale de peste 2 la sută şi, respectiv, 


_23 la sută. 


Din analizele efectuate de specialiști în do- 
meniul bancar rezultă că cele mai expuse fe- 
nomenelor de criză sînt industriile construc- 
toare de maşini, producătoare de aluminiu, 
construcţiile si producţia de hirtie. Deci, pe 
primul loc se află și industria constructoare 
de autoturisme. Cauzele sint criza energetică 
şi de materii prime, ca si creșterea сопсигеп- 
tei pe pieţele internationale. 

- Criza care se manifestă in industria produ- 
cătoare de automobile a S.U.A este un indi- 
ciu în acest sens. Statisticile publicate la De- 
troit de Asociaţia producătorilor americani 


_ de automobile arată ca vinzările de autotu- 


risme au ajuns în SUA, în anul 1981, la cel mai 
scăzut nivel din 1975 şi pina în prezent, vinza- 
rile reducindu-se cu 4,5 la sută. Totodată, au- 
tomobilele din import au deţinut o pondere 
de 27,1 la sută din totalul vinzarilor de pe 
piaţa americană, ceea ce constituie, de ase- 
menea, un nivel record. 

Potrivit părerii specialiştilor, industria ате- 
ricană de automobile va fi confruntată cu 
multe incertitudini şi dificultăţi şi în acest an, 


din cauza costurilor ridicate, a ratei inalte a 
dobinzilor si fenomenelor de depresiune din 
economia S.U.A. Este de prevázut deci, asa 
cum noteaza agentia Associated Press, pentru 
industria americana de automobile un an plin 
de neplaceri: concedieri masive, vinzäri sub 
nivelul considerat drept dezastruos, profituri 
minime sau chiar pierderi. Recesiunea, ratele 
inalte ale dobinzilor au facut ca americanii 5! 
în anul 1982 să fie mult mai reticenti atunci 
cind si-au pus problema sa cumpere un auto- 
mobil, astfel incit volumul vinzarilor este de- 
parte de a se apropia de nivelul anual dorit. 
Cu toate acestea, producatorii de automobile 
spera sa poata „iesi din cea mai rea depre- 
siune prin care trece aceasta industrie de la 
criza din 1929—33“. Speranţa lor, scrie revista 
„Time“, se intemeiazá pe investirea a mi- 
liarde de dolari in noi uzine si instalatii рта 
in 1985. Iluziile însă, se pare, cá au fost spul- 
berate de un raport al Ministerului Comertu- 
lui, care i-a avertizat cá in realitate planul de 
supravietuire a Detroitului s-ar putea за fie 
sortit esecului. Principalele companii auto ale 
tárii isi vor epuiza capitalul de investitii si, 
mai mult decit atit, s-ar putea ca ele за nu 
mai reviná niciodatá la nivelul vinzárilor si 
profiturilor de рта acum. 

Dar, in asteptarea unor zile mai bune, con- 
structorii americani de automobile incearcá 
за faca fata dificultatilor, lansind unele propu- 
neri partenerilor stráini. Firma americana 
„General Motors" si cea japonezä „Toyota“ 
— situate pe primele locuri intre producatorii 


de automobile din S.U.A si Japonia, sint dis- 


puse sa incheie un acord privitor la construi- 
rea in cooperare, in S.U.A, a unui autoturism 
de dimensiuni reduse — a anuntat presedin- 
tele firmei americane, Roger Smith. 

$i in timp ce aceste timide incercari de coo- 
perare incearcä sa-si facä loc, salvele „räz- 
boiului automobilului“ — cum le denumea un 
comentator — dintre Japonia, S.U.A si tarile 
membre ale Comunitatii Economice Euro- 
pene continua sa se auda cu putere, cu adinci 
implicatii in viata economica a tărilor cu- 
prinse de vilvataia lui. 

Japonia a acceptat reducerea exporturilor 
de autoturisme in Canada cu 14,2 la suta in 
cursul acestui exercitiu financiar, ca urmare a 
mäsurilor pe care autoritatile canadiene au 
inceput sa le adopte pentru impiedecarea vin- 
zarilor de autoturisme nipone. Dar in ceea ce 
priveste Europa occidentalä si S.U.A con- 
structorii de automobile se afundá tot mai 
mult in crizä, ca urmare a crizei generale 
mondiale, situatie care se räsfringe negativ 
asupra oamenilor muncii, а locurilor de 
muncä din aceste sectoare. Revista ameri- 
canä de mare tiraj „Newsweek“ nota cä 
„pentru cele 24 de ţări dezvoltate care fac 
parte din Organizatia pentru cooperare eco- 
пота si dezvoltare (OCDE), nivelul general 
al somajului se apropie cu rapiditate de un 
numar exprimat in doua cifre: de fapt, daca 
in Japonia nu ar exista un nivel al somajului 
mai scăzut, încă de pe acum ar fi fost depășit 
pragul de 10 la suta din totalul fortei de 
munca“. т tările OCDE se afla, in prezent, 


peste 31 milioane de persoane, ceea ce in- 
trece ca питаг intreaga populatie a Germa- 
пе! occidentale. . 

in SUA — scrie revista, reproducind о айг- 
matie a senatorului Edward Kennedy, exista 
„o tragedie naţională“. Peste 11 milioane de 
americani sînt in cáutare*de lucru, În sectorul 
construcţiilor (şi de automobile) procentajul 
a atins chiar 22,6 la sută. La Detroit, capitala 
automobilului american, se întind cozi lungi, 
şerpuitoare, ale muncitorilor fără lucru în 
fata birourilor de plasare. Închiderea unei 
uzine a lui General Motors a pus pe drurhuri 
4 000 persoane. Şomajul, precizează revista 
„U.S. News and World Report“, este apreciat 
între 14 și 17 la sută în acest district. 

În Anglia, cu 14,3 la sută, respectiv 3,3 mi- 
lioane şomeri, din totalul forței de muncă, 
analiștii consideră că există „cea mai gravă si- 
tuatie pe ansamblul naţiunilor industriali- 
zate“. 

Impasul ce se anunţă pentru industria con- 
structiilor de masini, determină economiştii 
sä prevada pentru 1983 о crestere а somajului 
ce va depäsi 4 milioane persoane. 

in Japonia, nivelul cel mai inalt atins de so- 
maj in ultimul sfert de veac, a determinat Mi- 
nisterul Muncii sá se alerteze si sá proclame 
„stare de urgenta pentru prima data in ulti- 
mii 35 de ani“. 

Revista americana amintita concluzioneaza, 
incercind sä gäseascä explicatii la nivelul fara 
precedent al somajului in lumea occidentalä, 
са acesta se datoreaza cresterii drastice, din 
anii trecuti, a preturilor la produsele petro- 
liere, precum si politicile adoptate de guver- 
nele occidentale pentru a evita гуган infla- 
tionista. „Aceste politici — scrie „Newsweek“ 
— au infrint oarecum inflatia, dar au determi- 
nat cresterea vertiginoasä a ratei dobinzilor, 
paralizind investitiile si prelungind recesiunea 
economica. Mii de companii slabe financiar au 
dat faliment, iar multe firme au supravietuit 
procedind la concedieri masive. Într-un cu- 
vint, muncitorii sint cei care au fost victimele 
acestei batalii contra inflatiei". 


Gheorghe SPRINTEROIU 


® PETROLUL SI CONSUMUL ENERGETIC. 
Statele Unite ale Americii continua 'sá Пе unul din- 
tre cei mai mari consumatori de petrol de pe glob: 


‚ in 1981, in această fara, au fost arse 743 milioane 


tone de „aur negru“. lată cit petrol s-a consumat, in 
același an, în alte citeva ţări occidentale: Japonia — 
220. mil. tone; R. F. G. — 117 mil. tone; Franța — 
98 mil. tone; Italia — 94 mil. tone; Anglia — 
73 mil. tone. Trebuie remarcat însă că, în toate 
aceste tari, consumul de petrol, din 1981, a fost mai 
mic decit acela din anul precedent. Cea mai impor- 
tantă reducere a consumului s-a înregistrat în 
R.F.G. (10,7%), iar cea mai mică în Italia (5,1%). 
La ora actuală, în Italia, 66% din necesităţile ener- 
getice ale ţării sînt realizate pe bază de petrol. Par- 
cul italian de autovehicule a înghiţit în 1981 în jur 
de 11 mil. tone de hidrocarburi. 


® GENERAL MOTORS $1 TOYOTA — ÎN 
FRUNTE. În cursul anului 1981, concernul ameri- 
can General Motors a construit 3 904 000 automo- 
bile, detinind primatul, sub acest aspect, pe plan 
mondial. Următorii mari producători sint: Toyota 
(2 248 000 mașini), Nissan-Datsun (1 864 000), 


CALEIDOSCOP 


Ford-S.U.A. (1320 000), Chrysler (750 000) etc. 
Constructorii japonezi sint principalii exportatori de 
automobile pe piaţa S.U.A., în frunte aflindu-se ace- 
easi firmă Toyota care, în primul semestru al anului 
1982, a vindut pe piaţa americană 270 000 de ma- 
sini. Volvo, Volkswagen si Mercedes, constructorii 
europeni cel mai bine implantafi in S.U.A., n-au 
vîndut americanilor, în același semestru, decît abia 
în jur de 100 000 de automobile. 


€ НОТИ DE AUTOMOBILE ÎN ITALIA. 
După unele date oficiale, în Italia se fură anual 
200 000 de automobile, pentru care societățile ‚de 
asigurare plătesc drept despăgubire în jur de 
400 miliarde lire. Importul de automobile de fabri- 
catie străină, in Italia, s-a ridicat, in 1981, la 
850 000 de exemplare, pentru care s-a plătit impor- 
tanta sumä de 4 500 miliarde lire. Hoţii de automo- 
bile au avut, însă, grijă ca jumătate din automobi- 
lele furate în acelaşi an (circa 100 000) să le ex- 
porte în mod clandestin, fără ca din această ,afa- 
cere" statul sá încaseze nici un fel de valută. Pentru 
a se stăvili acțiunile hofilor de automobile, autorită- 
tile italiene au introdus obligația dotării maşinilor. - 


Subiectul fotografiei de mai jos este opera unui fermier australian. Acesta (împreună cu citiva prieteni) a urcat bă- 
trina maşină intr-un copac, din motive ре care nu le-a precizat. Se crede cà, prin gestul său, fermierul a vrut să se “ 
răzbune împotriva automobilului, luindu-l din mediul sáu natural, drumul public, şi izolindu-l în mijlocul naturii, pe care, 
adesea, o deteriorează nemilos cu zgomotul şi cu gazele de eşapament. 


b» \ 


178 


noi cu dispozitive antifurt. Aceste dispozitive sint 
тва, deocamdată, destul de uşor de dezamorsat de 
către hoţi şi, drept consecinţă, furturile de maşini 
continuă să se menţină la o cotă destul de ridicată. 


€ ACELEAȘI FURTURI LA 'NEW-YORK. Po- 
litia americană а făcut publică ştirea că la 
New-York s-au furat în 1981 peste 100 000 de auto- 
mobile. S-a precizat că majoritatea furturilor au 
fost comise de către bande de răufăcători perfect or- 
ganizate, care, după ce au intrat în posesia masini- 
lor, le-au „machiat“ cu multă artă si le-au vindut cu 
documente false. Instalaţiile antifurt nu sint obliga- 
torii la New-York, dar multi automobilisti le utili- 
zează, în primul rînd pentru că ele dau dreptul la o 
micsorare a taxei de asigurare. 

@ OCTOGENARUL WANKEL. În luna august 
1982, Felix Wankel, autorul singurului motor cu pis- 
ton rotativ din lume, construit in serie, a implinit 
virsta de 80 de ani. Cunoscutul inventator avea doar 
22 de ani cind a inceput la Heidelberg realizarea 
proiectului unui motor cu ardere interna, cu miscare 
rotativä a pistoanelor. Cercetärile sale in acest do- 
meniu au continuat la Lindau, in 1936, si in anii ur- 
mátori. In aceeasi localitate Lindau, din R.F.G., oc- 
togenarul Felix Wankel tráieste si astázi, unde se 
ocupá de punerea la punct a proiectului unui com- 
presor cu piston rotitor. 


O ERGONOMIA ESTE DIN CE ÎN CE MAI ACTIVĂ. 
Primele cercetari de ergonomie s-au intreprins prin апй 
20 in diferite sectoare ale industriei. Cu trei decenii 
mai tirziu, a luat ființă un organism international „Ergo- 
nomics Research Society”, ai cărui specialişti (fiziologi, 
ingineri, psihologi etc.) au început să acţioneze şi în fo- 
losul industriei automobilistice. Studiile de ergonomie 
automobilistică urmăresc să găsească cele mai adecvate 
soluţii pentru construirea habitaclului maşinii, а scaune- 
lor (in special а celui pentru şofer), a bordului (cu toate 
instrumentele de avertizare şi control), a volanului, a pe- 
dalelor etc. Actualmente, din colectivele de studii şi cer- 
cetări ale celor mai importante uzine de automobile din 
lume fac parte $ specialiştii in ergonomie. Intervenţiile 
acestor specialişti se fac simţite pe întregul parcurs de 
realizare a unui nou model, dar mai ales în faza cind 
acesta se află pe planşetele proiectantilor. Telul urmărit 
de specialiştii în ergonomie este acela de a contribui la 
realizarea unor automobile cit mai sigure in funcţionare, 
care să nu-l oboseascä excesiv pe omul de la volan si 
să-l ferească de accidente rutiere. 


Stefan Spielberg a recurs la metoda originală de „răz- 
bunare” împotriva metodelor comercianților americani de 
maşini uzate. 


Pentru a circula în 
montat pe motocicleta sa, Vespa-Roller, nu mai putin 
de 27 de faruri şi 20 de oglinzi. Această orgă de lu- 
mini pe roti are nevoie, insă, de douä baterii supli 
mentare 


siguranță, Jim Rattan şi-a 


179 


MOTORUL DIESEL AZI 


Rudolf Diesel a realizat primul säu motor in 
anul 1893. Cu 19 ani mai tirziu, la о reuniune in- 
ternationalä de la New-York, inventatorul spunea: 
„Motorul Diesel poate functiona si cu unii com- 
bustibili improprii, cum sint uleiul de ricin sau de 
palmier, cu untură sau cu unt topit, cu ulei de ara- 
hide. Utilizarea uleiurilor vegetale drept combusti- 
bili pare astázi inadecvatá, dar in decursul anilor 
aceste uleiuri ar putea deveni tot atit de intere- 
sante ca 51 petrolul. Ín viitor, combustibilii vor de- 
cide multe probleme importante din viata lumii si, 
din acest motiv, capacitatea de a produce si folosi 
combustibili dintre cei mai diversi va deveni deter- 
minantä. In momentul in care voi fi arse toate 
substanţele de pe pámint, capabile sá furnizeze 
calorii, omul va trebui sá inventeze un motor care 
за functioneze cu energie solarä“. 

Desi au trecut peste sase decenii, previziunea 
lui Diesel 151 pästreazä in intregime actualitatea, iar 


motorul inventat de el träieste in zilele noastre о 
nouš tinerete. Íntr-un trecut nu prea indepärtat, 
dieselul era раза! ре autoturisme doar de un nu- 
mär restrins de constructori: Mercedes, Peugeot, 
Opel. Acum, numárul firmelor care realizeazá ma- 
sini echipate cu motoare cu motoriná a sporit, 
printre acestea numärindu-se si Fiat, Volkswagen, 
Citroén, Alfa-Romeo, BMW, Jaguar, Rover etc. 
Beneficiind de o serie de imbunätätiri, actualele 
motoare Diesel, plasate pe autoturisme, cunosc 
un adevárat succes comercial: in Italia, de exem- 
plu, 18% din masinile care s-au vindut in cursul 
anului trecut au fost masini cu motoare Diesel. 

Vorbind despre motorul diesel, tendinta perma- 
nentä este aceea dé a-l compara cu motorul cu 
benziná. Evident, fiecare din cele douá motoare 
prezintá avantaje si dezavantaje. Care sint princi- 
palele avantaje ale Dieselului? latá citeva dintre 
ele: posibilitatea de a functiona cu combustibili in- 


Motorul Diesel Fiat 127 este dieselul de serie cu cea mai mică cilindree unitară (325,25 cmc). Derivat 
dintr-un motor cu benzină, produs in Brazilia, Fiat 127 D are distribuţia şi pompa de injectie comandate prin cu- 


rea dintata. 
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. pentru diminuarea defectelor acestui motor. 


Motorul Diesel a rámas, in linii mari, la „fiziono- 
mia“ pe care i-a dat-o inventatorul sau. | Pe par- 


dere (apărută in 1935) care a dus la ceea ce nu- 


_ mim astäzi injectia indirectä de combustibil, speci- 
fica aproape tuturor motoarelor Diesel Mou n pe 


actualele autoturisme. 
Un moment C 
sel“ ka constituit anul 1976, cind tehnicienii de la 


. си benzină. Asa a apărut modelul „Golf Diesel“, 


cu unele defecte la inceput, dar perfectionat dupä 


aceea si devenit, in prezent, pentru specialisti, un 


fel de etalon in materie. Operatiunea aceasta, de a 
transforma un motor cu benzinä in motor cu mo- 


. toriná, in care puţini credeau la început, a devenit 


o realitate, ea intrind in atentia unor mari case 
constructoare cum sint Fiat, Opel, Mitsubishi, 
Nissan, Peugeot-Talbot. Mai mult, foarte recent, 


Peugeot-Talbot a reuşit sá transforme un motor 
Diesel, de 1900 cmc, în motor... cu benzină. 


Motoarele Diesel din ultima generatie nu sint 
scutite de unele defecte: deformarea chiulasei, 
funcţionarea imprecisă (după un anumit timp). а 
curelei dințate care antrenează distribuţia si 


ra pompa de injecție etc. Pentru înlăturarea deformä- 


rii chiulasei se încearcă mai multe procedee, unul 


„dintre ele constind în închiderea acesteia cu blocul 


motor, printr-un număr sporit de prezoane sau în 
fractionarea chiulasei, astfel încît fiecare cilindru 
să-şi aibă chiulasa sa. În sfirsit, în problema curelei 
dințate, aceasta este înlocuită cu comandă prin pi- 
nioane. 

Perfecţionarea motorului diesel avansează pas 


cu pas, iar succesul pe piaţă al autoturismelor do- 


tate cu astfel de motoare este un lucru evident. 
Nu este vorba aici de o competiţie între cele 
două tipuri de motoare (cu aprindere prin scînteie 
sau cu autoaprindere), ci de o coexistentä, impusă 
de împrejurările actuale, în care este imperios ne- 
cesar sá se consume nu numai benzină, ci şi com- 
bustibili de calitate inferioară. Аза cum dealtfel 


prevedea Rudolf Diesel, cu peste şase decenii în 
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SISTEM  - 
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= 


La data apariţiei, cu peste 25 de ani т 
urmä, discurile de frinä au stirnit un mare in- 
teres in rindurile constructorilor de autotu- 
risme, din douá motive: forta de frinare era 
mai mare decit cea obținută cu забой si tam- 
buri, iar pierderile de eficienţă, din cauza in- 
călzirii sistemului, erau evident mai mici. - 

Timp de aproape trei decenii, discurile s-au 
extins, astäzi nemaiexistind autoturisme „näs- 
cute“ in ultimul deceniu care за nu fie echi- 
pate cu discuri, cel puţin pentru roţile din 
faţă, la care forța de frinare trebuie să fie mai 
mare decit a celor din spate, tocmai pentru 
evitarea derapajului. latá, insá, cá un construc- 
tor de frine din Franţa, care à lansat şi vesti- 
tele produse purtind marca Ferodo, propune 
un nou sistem, care impacä avantajele tambu- 
rilor cu cele ale discurilor. Avantajul tamburu- 
lui este cá forta de frinare se aplicá pe o su- 
prafarä situată la distanță mai mare de centrul 
roții, ceea ce determina creşterea momentului 
de frinare la butucul roții. Avantajele discului 
sînt răcirea mai bună a sistemului şi mărirea 
suprafeţei de frecare dintre materialul de fric- 
fiune şi suprafaţa metalică solidară cu butucul 

ii. 

Pornind de la aceste deziderate, acesta a 
construit un tambur solidar cu butucul roții, 
la care întreaga suprafaţă cilindrică constituie 


suprafață de contact cu materialul de fric- 


tiune. Aşadar, există un „capac“ al tamburului, 


solidar cu un cilindru pe care se aplică plache- _ 


ţii de friná, cînd pedala este acționată. Plache- 
ţii, deci, sînt plasați într-un etrier, ale cărui 
„fălci“ ce cuprind cilindrii receptori şi pistoa- 
nele, sînt perpendiculare pe axa longitudinală 
a maşinii şi nu paralele, ca la vechile sisteme 
„disc“. Evident, plácugele de frinä sint curbate, 
după o rază relativ mare, dimensiunea lor si a 
etrierului nemaifiind limitată de raza roții ma- 
şinii. Cum, la ora actuală, din considerente 
funcţionale dar şi estetice, roţile autoturismu- 
lui sînt relativ mici în diametru, ceea ce cre- 
ează dificultate constructorilor de те „disc“, 
noul sistem de frinare, numit ER re- 
zolvä aceasta problema. 

: Mai mult, datorită posibilităţii create pri- 
vind majorarea substanţială a suprafeţelor in 
frecare, frina produsá de firma francezä per- 
mite renuntarea la sistemele de asistare 


(servo). Această гепипраге intereseazá cu pre- 


садеге pe constructorii de autoturisme Diesel, 
la care nu existá depresiuni in colectoarele de 
admisie, care 54 permita utilizarea eficientá a 


servofrinelor obisnuite. Experimentele au de-- 


monstrat că forţa medie de frinare cu echipa- 
mentul „in согоапа“ creste cu 25—30%, cele 
mai mari cresteri fiind constatate la autoturis- 
mele de tip sport, cu jante avind diametrul 
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PROCEDEU PENTRU STABILIREA 


ALCOOLULUI IN SINGE 


Medicina legalä dispune in prezent de un 
nou procedeu pentru stabilirea alcoolemiei in 
singe si chiar de identificarea felului si mărcii 
bäuturii consumate. Noua metodä determinä 
caracterele particulare ale bäuturii consumate 
potrivit proportiei si compozitiei unor elemente 
reprezentate in compunerea acelei báuturi. 

Cu ajutorul cromatografiei şi-a unui aparat 
de control se obţine un fel de „amprentă digi- 
tala“ pentru orice tip de băutură alcoolică. 
Noul procedeu permite ca în cadrul analizei 
sîngelui să se stabilească cu exactitate felul li- 
chidului absorbit de cel în cauză. 

Institutul de medicină legală al Universităţii 
din Götingen (R.F.G.) a întocmit un tablou cu- 
prinzind 260 de feluri de băuturi alcoolice vin- 
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dute actualmente pe piaţa comercială si саге 
pot fi determinate în sîngele persoanei supuse 
examinării ca şi cantitatea ingerată. Ultimele 
cercetări ale Universităţii din Gotingen permit 
medicilor legisti să stabilească chiar ora 
exactă cind băutura alcoolică identificată a 


“fost consumată. 


Se apreciază că descoperirea în această ma- 
terie va constitui un sprijin serios, bazat pe 
date ştiinţifice, pentru soluţionarea corectă a 
cauzelor si litigiilor referitoare la accidente de 
circulaţie, cauzate de conducătorii auto, ce au 
consumat băuturi alcoolice, ca şi cu privire la 
victimele acestora. 

Dr. О. REINDL 


DE-ALE 


AUTOMOBILISTILOR 


PASIV... DAR VINOVAT! 


Un automobilist nu räspunde juridic de 
vehiculul säu doar atunci cind este la vo- 
lan. Proprietarul unui automobil, läsat in 


stationare, poate Я obligat sá achite pagu- 


bele unui accident survenit prin simplul 
fapt al pozitiei defectuoase in care a 
masina. Astfel, un tribunal francez a mn 
cat cazul unui copil care, rulind cu bici- 
cleta a percutat un automobil ce stationa 
in fata unui garaj, perpendicular pe şosea, 
la intrarea intr-un viraj. Automobilistul 
neglijent a introdus actiune in justitie, ce- 
rind daune prin invocarea lipsei de atentie 
a copilului si de supraveghere din partea 
parintilor. In final, tribunalul a condamnat 

automobilist, declarind drept pericu- 
(оаза asa pozitia т care acesta läsase automo- 
bilul, pozitie care prezenta pentru ceilalti 
participanti la trafic un caracter imprevizi- 
bil. 


PARKINGUL SI 
PRIORITATEA 


'O alta situatie inedita ca desfasurare si 
interpretare s-a petrecut intr-un parking 
subteran. Ca urmare a unei coliziuni, intre 
douá autoturisme, unul dintre automobi- 
listi a invocat, in fata instantei, nerespec- 
tarea de cátre celalalt a regulii prioritatii 
de dreapta. Al doilea automobilist a fácut 
dovada cá circula cu vitezá redusá pe una 
din aleile parkingului, urmind itinerarul pe 
care il indicau semnele desenate pe asfalt. 
Magistratul, care a judecat, a apreciat cá 
conducátorul primului vehicul nu se poate 
prevala de nerespectarea prioritátii de 
dreapta, intrucit acesta n-a respectat alte 

uli de circulatie, rezultind dintr-o sem- 
dx б particulará, suficient de clará, 
existentä in interiorul parkingului. 


PRETUIRE Sl... 


Dupa calculele Centrului de documen- 
tare al societátilor de asigurare vest-euro- 
pene, o automobilistä „costä“ mai putin 
din punctul de vedere al indemnizatiilor 
de asigurare, decit un automobilist. Statis- 
tica probeazá, cu date, afirmatia de mai 
sus. Luind ca bazá cifra 100, autómobilis- 
tele provoacá 108 accidente, iar ceilalti — 
98. Dar, zic cei ce au fácut statistica, ru- 
lind mai „dulce“, automobilistele provoacá 
accidente си daune mai mici: 7050 de 
franci, Гара de 10 000 — automobilistii. $i, 


- 


socotind astfel, primele de asigurare pre- 
tinse de societati sint mai mici. 


.. PREȚUIRE! 


La Londra a fost înfiinţată de curind o 
societate de taxiuri. Nimic nou, afará de 
faptul cá toatá conducerea intreprinderii 
este formata din femei. Si, dacá asa stau 
lucrurile, plenul conducerii a hotárit sá nu 
angajeze ca şoferi pe taxiurile respectivei 
întreprinderi decit femei. Mai departe, lu- 
crurile s-au limpezit şi mai mult: nu vom 
răspunde cu servicii decit clientelei femi- 
nine şi, doar în cazuri excepţionale, înso- 
tite de un (unul singur) barbat! intreprin- 
derea a hotarit ca toate vehiculele si sofe- 
ritele за poarte un blazon care reprezinta 
о secure cu douä capete. 


CONTRAVENIENT IM- 
PUNITIV 


in decursul a douä zile, in orasul Ма! 
moé (Suedia), un automobilist a fost sur- 
prins de poliţie de gase ori în situaţia de 
stationare nepermisä cu autoturismul. А 
primit, astfel, şase amenzi, destul de соп- 
sistente. Dar, stupoare, individul era de- 
clarat, de către un tribunal, insolvabil. Po- 
litia a apelat fa o altă măsură, de natură 
să acopere amenzile: să-i vindă, prin sen- 
спра judecătorească, autoturismul. Dar si 
aici s-a lovit de un zid de netrecut: vehicu- 
lul era cumpărat pe credit. Atunci au vrut 
să-i ridice permisul de conducere. Dar, în 
Suedia, pentru staţionare ilegală nu se 
prevede o astfel. de sancţiune... Si, de la 
capăt. 


м ili Vj. 
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RENAULT FUEGO este un coupé cu 2 usi, 
echipat cu motoare de 1 397 cmc, 1 600 cmc 
Я 1995 cmc. Modelul de virf al дате! este 
„FUEGO GTX“ echipat cu motorul de 2.1 
88 x 82 MD) amplasat Борро, т fata. 
utere maxima: 110 CP la 5 500 rot/min, cu- 
plu maxim: 16,0 kgfm la 3000 rot/min. Ra- 
port de compresie: 9,2: 1. Carburator dublu 
corp, inversat. Directia: cu cremalierä, diame- 
trul de bracaj: 11,9 m. Frine: asistate, discur' 
in fata, tamburi in spate. Pneuri: 185/65 HR 
14 „Pirelli P6“ färä camerä. Lungime: 4,358 m, 
lätime 1,692 m, ináltime 1,315 m. Greutate: 
1 060 kg. Putere litrica 55 CP (DIN). Raport 
greutate / putere 9,6 kg/CP. Rezervor 57 |, 
autonomie — 650 km. Viteza maxima 
180 km/h. De la 0 la 100 km/h in 10,5 se- 
cunde. 
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.TALBOT HORIZON „PREMIUM“. Berlina 
in „două volume", cu justificate pretenţii 
sportive. Se observá spoilerul (montat in sco- 
pul imbunätätirii aerodinamicitatii) si jantele 
din aliaj usor dar mai late decit ale modelului 
de Баха. Motorul este dezvoltat din consacra- 
tul motor al lui „Simca“. Are o acitate de 
1592 cmc, carburator dublu corp Weber, ra- 
pore de compresie: 9,55:1. Puterea maximă: 

CP (DIN) la 5400 rot/min, cuplu maxim 
11,5 kgm la 4000 rot/min. Directie servoasis- 
tată. Pneuri 175/70X13. Cutie de viteze cu 5 
trepte. Viteza maximă: 175 km/h; 1000 m, cu 
plecare de pe loc, în 33 secunde. Consum eco- 
nomic: 6,5 1/100 km cu viteza constantă de 
90 km/h. 
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PONTIAC 600. Este noul model de talie 
mijlocie al firmei. Este oferit în două versiuni: 
си două из! sau cu 4 usi. Motorul este dispus 
în față, are 4 cilindri în linie, răcit cu 
2494 cmc, praes maxima: 90 CP (SAE) la 
4700 rot/min. Tractiune fata, cutie de viteze 
mecanicá cu 4 trepte. Se observá linia mo- 
derná a custodei, asemánátoare cu Alfa Ro- 
meo Alfetta si Volvo 760 GLE. Viteza maximá 
165 km/h. 


H 


OPEL ASCONA „DIESEL“. Cu noul sau 
motor de 1,6 litri Diesel, montat pe versiunile 
cu 2 usi in serie L si berlinele cu 4 si 5 usi in 
seria L, GL si Berliná, Opel isi continuá pro- 
cesul de ernizare a gamei puse la dispozi- 
ţia publicului. Acest motor echipează deja 

adett-ul, şi este un 4 cilindri transversal, cu 
capacitatea cilindrică de 1598 cmc. Raport de 
compresie: 23:1.| Puterea maximă 54 CP 


(DIN) la 4600 rot/min. Distribuţia este co- 
mandată de un arbore cu came aflat în chiu- 
lasă, antrenat printr-o curea dintata. Cutie 
mecanică cu 4 sau 5 rapoarte. Viteza maximă: 
142 km/h. Consumul este de 5,2 1/100 km, cu 
viteza constantă de 90 km/h. 
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" CAPSULA. Reprezintă o concepţie revolu- 
tionarä în domeniul caroseriilor auto. Dese- 
nată de Giugiaro, se bazează pe o mecanică 
Alfasud. Partea de bază a caroseriei este o 


şi spaţiul pentru bagaje, suprastructura pu- 
tind sa fie! schimbată F 


rea maximă 71 CP (DIN) а 
85 CP (DIN) la rot/min, cuplu maxim 
10,7 kgfm ta 3000 rot/min sau 12,3 kgfm la 
3500 rot/min. Tractiune pe roțile din fata 


6 
TALBOT SAMBA GL. Mezinul i Tal- 
bot se prezintă т versiunea GL ipat cu un 


motor de 4 cilindri т linie, montat transver- 
sal si înclinat spre spate cu 72°, de 1124 cmc. 
Motorul, cutia de viteze si diferentialul sint 
oe intr-un carter comun, ungerea efec- 
tuindu-se cu sce ulei. Capacitatea carteru- 
lui: 4,5 1. Alezaj mm, cursä 69 mm. Pute- 
rea maximä 50 CP (DIN) la 4800 rot/min, cu- 
plu maxim 8,7 k la 2800 rot/min, iar ra- 
portul de compresie 9,7:1. Tractiune in fata. 
Ambreiaj monodisc uscat. Cutie de viteze cu 

tru t e sincronizate. Directia cu crema- 
ierá. Raza de bracare minima: 4,65 m. Frinele 
sint cu discuri in fata si tamburi in spate, cu 
dublu circuit Я comandá hidraulicä. Pneuri 
145 SR 13. Lungime 3,506 m, látime 1,528 m, 
ináltime 1,362 m. Greutatea: 754 kg. Viteza 
maximá 140,5 km/h. De la 0—100 km/h in 
161 secunde. 
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MAZDA Р 790 MX81. Coupé carosat de Ber- 
tone. Prezintá mari suprafete vitrate si о ae- 
rodinamicitate deosebitá. Un accent it 
s-a pus, de asemenea, pe dotarea cu instru- 
mente de control electronice. Motor 4 cilindri 
in linie, 1490 стс (77X80 nm) raport de com- 
реа 9:1, puterea maxima: 85 CP (SAE) la 

500 rot/min, putere Нека: 57 CP/I, lu 
2,3 kgfm la 3500 rot/min, carburator 

, cutie de viteze mecanicá cu 5 
trepte. Е пе servoasistate си discuri pe toate 
rofile. Viteza maxima 170 km/h. Acceleratia 
de la 0—100 km/h in 11,6 secunde. Consum: 
561 7,61; 871 la vitezele de 90 km/h, 
120 km/h si in ciclu urban. 


maxim: 
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FIAT PANDA-PENNY. Model produs de 
firma „F “ prin modificarea caroseriei 


x a habitaclului asigurá o caroserie des- 
isá, foarte practicá т utilizári de E 
Motor 4 cilindri in linie, rácit cu ар 
transversal in fata, capacitate cilindrică: 
903 cmc (65X68 mm), putere maxima: 45 CP 
m la 5600 rot/min, cuplu maxim: 
„5 kgfm la 3000 rot/min. Greutate: 680 kg. 
Viteza maxima: 140 km/h. Acceleratie 
1000 m cu pornire de pe loc in 39,1 secunde. 
Consum in litri/100 km: 5,8 la 90 km/h, 7,5 la 
120 km/h si 8,4 т ciclu urban. 
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VOLVO 760 GLE. Este ultima realizare a 
cunoscutei firme suedeze. Se remarca linia 
moderna Я aerodinamicä, ce inspira, in ace- 
laşi timp, gratie, siguranţă si robustete. Mo- 


tor de 6 cilindri т „У“ dispus longitudinal, 
d nfii din faţă. Capacitatea cilin- 
drică: стс (91X73 mm), de com- 


3000 res Inje 
Bosch K-Jetronic. 


1303 kg, Viteza 
maximá 190 km/h. Consum: 7,6; 9,9; 
16,4 1/100 km la vitezele de 90 km/h, 
120 km/h si in ciclu urban. 


10 


se inspira е ye a roe i 760, avind un for- 
mat mai redus. Mecanica va fi in principal for- 
mată din cunoscutul motor Renault, cu capa- 


11 


CITROEN VISA-GT. Reprezintä versiunea 
cea mai а“ a tipului „VISA“. Motor de 
5X77 mm), cu 4 cilindri în linie, 
lasat transversal in fatá. Putere maxima: 

CP (DIN) la 5800 rot/min, cuplu maxim: 
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11 kgfm la 2800 rot/min. Raport de compre- 
sie 9,3:1, douá carburatoare monocorp inver- 
sate. Frine asistate cu discuri in fatá si tam- 
buri in te. Pneuri 165/60 HR 13 fără ca- 
mera. Dimensiuni: lungime 3,69 m, lätime 
1,526 m, înălţime 1, Viteza maxima: 
170 km/h. Acceleratie 1000 m, cu plecare de 
pe loc, in 33 secunde. Consum economic: 
6,85 1/100 km cu viteza constantá de 
80 km/h. 


12 


SKODA RAPID este varianta coupé a mo- 
delului ga sor sự cu 4 Conlon mia ee 
cu apa, & in spate. te cilindrica 
1174 стс (72x72 = raport de comprans 
9,5:1. Puterea maximă; 58 CP (DIN) la 
5200 rot/min, cuplu maxim 9,2 kgfm la 
3250 rot/min. Greutate: 825 kg, Viteza ma- 
ximă 155 km/h. Acceleratie de la 
0—100 km/h т 18,9 secunde. Consum: 6,7 |, 
9 | şi 8,2 I la vitezele de 90 km/h, 120 km/h si 
respectiv în ciclu urban. 
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BENTLEY „MULSANE“ TURBO. Berlina 
de lux. Motor de 8 cilindri т У, capaci- 
tate cilindricá de 6750 стс (104X99,1 mm). 
Bloc si chiulasä din aliaj usor, un Бе аг- 
Боге cu came central Я tacheti hidraulici. 
Turbocompresor Garett, antrenat de 2 
de evacuare. Cutie de viteze automa tip 
»Turbo Hydramatic GM 400“ de origine ame- 
ricanä. Sus ie cu patru roti independente, 
resoarte elicoidale, bare lizatoare si co- 
rector de înălţime pe puntea a Frine p 
direcție servoasistate. Pneuri [70 VR 15. 
Viteza maximă 215 km/h. Acceleratie: 
1000 m, cu plecare de pe loc, т 29,6 secunde. 


Date consum nu sint trecute т fişa 
tehnicá!! Greutatea 2400 kg. 
14 


PORSCHE CABRIOLET. Cunoscuta firma 
vest-germanä producätoare de automobile cu 
caracteristici sportive, nu a renuntat definitiv 
la tipul 911. Reintinerit printr-un sedu- 
cätor prezentat la Salonul de la Ge- 
neva 1982, Porsche 911 SC poartä mai парка 
tradiţia gi iul firmei. Motor cu 6 cilindri 
„Бохег“ di in spate, de 2994 cmc (95X 
70,4 mm) Я räcit cu пе. Unire carter 
sec, injectie de benzinä -Jetronic" si 

dere tranzistorizatà. tapae de com 
sie 8,6:1. Puterea maximă 1 CP (DIN) la 
5500 rot/min, cuplu maxim 27 kgfm la 
4200 rot/min. Transmisie pe roțile din spate. 
Frine servoasistate cu discuri ventilate atit т 
fata cit si in spate. Viteza maximă 225 km/h. 
Consum: 10,2 | la viteza de 90 km/h. 


sr ehe 


v 


to 
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RENAULT 9 GTS. Motor 4 cilindri in linie 
ximá 72. CP (DIN) la 5750 rot/min, cuplu ma- 
xim: 10,8 кт la 3500 Maec ion c 

n 


tamburi in spate. Dimen- 

m, lätime: 1,65 m, inäl- 
time: 5 m, Pegg ae fata А. е e 
spate m. Greutate . Vi- 
teza maxima: 160 в meri e 1 


SBARRO SUPER TWELVE. Un autoturism 
„de vis“, desenat de carosierul elvețian 
Franco Sbarro. SUPER TWELVE este un 
„ghem de nerv“ aşezat ecartamente ex- 


tele acestui ciudat „cokteil“ meca- 
nic, se pare că nu au fost testate încă! 


gu E —— - t lux: 
tapiterie verita aer conditionat, 
instalatie ma an вар irectie serv: tá. 


cuplu. 
Frine cu 9 faţă Я tamburi te, 
servoasistate. Viteza Were 160 KH 


18 
MAZDA COUPE. Carosierul Bertone si sti- 


tabile. Toate inentele caroseriei sint 
nướng în 9 
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FORD SIERRA. Noul model de Ford este - 
succesorul direct al modelului Taunus. Carac- 
teristicile sale sint, in primul rind, un coefi- 
cient de aerodinamicitate foarte bun: 
сх "P о caroserie cu linii foarte origi- 
nale. Astfel, geamurile laterale au suprafete 
foarte mari si sint bombate. Partea din față a 
mașinii oblică Я uşor bombatä, relevă un stil 
foarte modern. ierra" ee o centurä 
de caroserie coboritä la nivelul geamurilor la- 
terale, legätura intre aceastä centurä si inäl- 
timea capotei fiind făcută de două oglinzi re- 
trovizoare, reglabile din interior. 

Propulsia este analogä cu cea a Taunusului, 
motoare de la 1 300 стс cu 4 cilindri in linie 
re la 2 800 cmc cu 6 cilindri in V. Tractiune 
n spate, solutie clasicá ce favorizeazà instala- 
rea de motoare foarte variate ca marime Я 
DN pe aceeasi caroserie. Un coupé 
„SIERRA X R4" este preväzut sá apará ca o 
versiune sportivä a modelului. Acesta va avea 
un coeficient de aerodinamicitate CX = 0,32, 
ameliorare obținută in principal prin adäuga- 
rea unui ornament tip „coadä de rata“ pe ca- 
pota din spate. 
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роба Corr — MODEL ана. pe u 
sebeste versiunea europeanä n а- 
mentul specific, cerut de legile S.U.A. Bare de 
protectie redesenate si capabile de a prelua 
șocuri mai mari, blocuri optice romeo 
motor cu de compresie 
porin 
ama pre oupé 
EXP cu 3 uși (2 + 2 locuri), berlină cu 3 uși şi 
5 uại, combi cu 5 uại. Toate modelele sint 
echipate cu motorul de 1 597 стс 
79,96 x 79,52 mm) dispus transversal în față. 
utere maximă 73 C.P. (DIN). Se echi ala 
cerere си servodirectie Я transmisie auto- 
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FIAT „RITMO кА 125 ТС“. wee cu 
фе sportive excep; un vă- 
rat concurent al VW GOLF GTI. Motor cu 4 
cilindri în linie, montat transversal in fata, 
tracţiune față. Capacitate cilindrică 1 995 стс 
(84 x 90 mm). Alimentarea se face cu un саг- 
burator du corp. Aprindere electronică 
fără ruptor, cu distribuitor si bobină. Doi ar- 
bori cu came în chiulasă, ап cu două 
curele dinţate. Е aes c pic 
liere. Puterea maxima: 125 C.P. (DIN) la 5 
rot/min, cuplu maxim 17,5 la 3 500 rot/ 
min. de compresie 9,45 : 1. Cutie de 
viteze cü cinci trepte, toate sincronizate. Di- 
НТ e cu cremalierä, raza de viraj minima: 
5,15 m. Pneuri 185/60 HR 14. Frine servoasis- 
tate cu dublu circuit, discuri ventilate in fata 
spate. Dimensiuni: нафте 
‚937 m, lătime 1,687 m, inältime 1 m, 


ecartament faţă 1,455 m, ecartament spate 
1,420 m. Greutate 1004 kg. Putere litricà: 
62,7 C.P./I (DIN). Faruri cu iod. Viteza ma- 
хіта 190 km/h. Accelerafie: 0—100 km/h in 
8,6 secunde. Consum la viteza constantä de 
% km/h: 7,3 1/100 km. 
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SAAB-VIKING. Caroserie semnatä Rayton 
Fissore, mecanicä SAAB-TURBO. Se remarcä 
printr-un coeficient de aerodinamicitate ex- 
ceptional (Cx = 0,26) si printr-o linie discretä 
Я elegantä. Motor cu turbocompresor Gar- 
ret, injectie electronicá Bosch „К. Jetronic", 

ndere electronicä, patru cilindri in linie, 
inclinat la 45° spre dreapta, arbore cu came in 
chiulasä, 1985 cmc (е х 78 mm). Putere та- 
хіта 145 CP (DIN) la 5000 rot/min, cuplu 
maxim: 24 kgfm la 3000 rot/min. Vitezä ma- 
хита anunţată: 205 km/h. 


23 
LANCIA ORCA. Model carosat de Giugiaro 
$ echipat cu mecanica imprumutatä de la 


Lancia Delta Turbo cmc). Coeficientul 
de aerodinamicitate Cx = 0,245 este exceptio- 
nal pentru o berlină normală. Pentru obtine- 
rea acestei ormante s-au utilizat detalii 
speciale de montaj a suprafeţelor vitrate cu 
elementele de caroserie. Sint evitate orice 
proeminențe care ar perturba 
„curgerea“ aerului pe suprafaţa caroseriei. 


MG MINI-METRO. Noua gamă „Metro“ de 
autoturisme de mic litraj, este cotată ca fiind 
una dintre cele mai economice în categoria 
respectivă. Cele cinci modele ale gamei sint 
echipate cu două motoare; trei modele cu 
motorul de 998 cmc și două modele cu mo- 


torul de 1275 cmc. Consumul economic реп-` 


tru versiunea 998 cmc este de 4,84 1/100 km, 
iar pentru versiunea 1275 cmc. de 5,5 
1/100 km la viteza de 90 km/h. Motorul de 
1275 cmc este succesorul direct al consacra- 
tului 1300 de „Mini Cooper“. Puterea ma- 
ximă 71 СР (DIN) la 6000 rot/min. Cutia de 
viteze rată cu blocul motor, ungerea fi- 
hạn — Blocul T: yd Ru Suspensia, 
ndependentä, de t а ragas“, prevä- 
zutä cu sistem de . adetel z tru 
ambele punți. Viteza maximă 165 km/h. Ac- 
celeratie de la 0—100 km/h în 12 secunde. 
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MAZDA COSMO-COUPE. Caroserie foarte 
bine studiată Я realizată atit pe plan estetic, 
cit și aerodinamic; faruri escamotabile, spoi- 
ler integrat, jante cu profil studiat etc. Posi- 
bilitătile de echipare din punct de vedere me- 
canic, sint multiple: cu motoare cu benzină 


B 


de 1800 стс $ 2000 стс, motor Diesel de 
2200 cmc $i motor Wankel de 2300 cmc (se 
stie cá „Mazda“ este un vechi adept al moto- 
rului rotativ licenţă Wankel, la a саги! perfec- 
tionare lucreazá de aproape douä decenii). 
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FORD TEMPO (sus) 51 THUNDERBIRD 
COUPE (jos) sint două noi creaţii ale concer- 
tului ,Ford" America, care ilustreazá in mod 
reprezentativ schimbarea conceptiei despre 
automobil in rindul constructorilor americani. 
formelor mo- 


Douä motoare la alegere, po P 

lele de mai sus: un 4 cilindri de 2,3 litri in li- 
nie, si un 6 in „V“ de 3,8 litri. Ambele modele 
sint mai usoare cu 150 kg decit versiunile 
precedente. 
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MERCEDES 500 SEC. Coupé de prestigiu cu 
echipament de lux i performante foarte ridi- 
cate. Motor de 8 cilindri in V, capacitatea ci- 
lindricá 4 973 cmc (96,5 x 85 mm). Alimentare 
prin injectie mecanicä de benzinä Bosch K-Je- 
tronic, cu regulator electronic de ralanti. 
Aprindere electronică, cu distribuitor si bo- 

ná. Chiulasá și bloc motor, din aliaj ușor. 
Vilbrochen cu cinci paliere. Doi arbori cu 
came bs pe fiecare chiulasä), P (OIN) cu 


lan utere maximà: 231 CP (DIN) la 
4 750 rot/min, cuplu maxim: 41,3 kgfm 


Transmisia pe roțile din spate. Cutie de vi- 
teze automată, cu patru trepte şi convertizor 
de cuplu. Frine cu discuri ventilate in fata 
te, dublu circuit hidraul 


pe toate roţile е) 
4910 m, lăţime 1,828 m, înălţime 1,406 m, 
ampatament 2,845 m, ecartament fatä 
1,545 m, spate 1,517 m. Putere litricá 
46,4 СР/! (DIN). Pneuri 205/70 VR 14 fără ca- 
merä. Viteza maximä 220 km/h. Acceleratie 
1 000 m cu plecare de loc, in 29 secunde. 
Consum economic 11 1/100 km. 
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moasä 

de studiu stilistic. Cu acest 
Lege aa res viitorul sáu model 
va lansat in curind sub numele de 
„CORSA“. Se remarcä deosebita grijä pentru 
realizarea unui coeficient de aerodinamicitate 
cit mai bun: spoilere incorporate, oglinzi re- 
trovizoare, special desenate etc. 
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